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EDITORIAL

GS

2017 hat in vielen Bereichen der Mobilitédt er-
kennbare Fortschritte gebracht. So wurden in
Osterreich Teststrecken fiir automatisiertes
Fahren definiert und der rechtliche Rahmen
dafiir geschaffen. Osterreich hat sich damit
hervorragend positioniert, um in der vorders-
ten Liga bei Test- und Entwicklungsphasen
mitzuspielen.

Fahrerlose Ziige sind nach den Plédnen von
OBB, Wiener Linien und anderen Bahnbetrei-
bern ebenfalls ,auf Schiene"™ und werden erst-
mals mit der neuen U5 ab 2023 Realitét.

Die Anzahl der Ladestationen flr Elektroautos
hat sich betrédchtlich erhoht, allein Wien hat
sich zum Ziel gesetzt, bis Ende 2020 an die
1000 Ladestellen zu errichten. Neuzulassun-
gen von E-Fahrzeugen sind prozentuell kr&f-
tig gestiegen, wenn auch noch auf niedrigem
Niveau.

Erfreulich auch der Fortschritt bei den groBen
Infrastrukturprojekten Koralmtunnel, Sem-
meringbasistunnel und Autobahnumfahrung
Linz — Wermutstropfen sind die immer noch
ausstehenden Genehmigungen zum Bau des

lédngst félligen Lickenschlusses des Auto-
bahnringes um Wien und zur Errichtung der
Dritten Piste am Wiener Flughafen, wenn die
Marktsituation es erfordern sollte.

Generell sind die Verfahrensdauern - insbe-
sondere bei wichtigen Infrastrukturvorhaben -
immer noch viel zu lang. Die neue Regierung
wird gefordert sein, diese wieder auf das vor-
gesehene AusmalB zu begrenzen, um die Ent-
wicklung des Standorts Osterreich nicht nach-
haltig zu behindern.

Urbanisierung, Digitalisierung und Dekarboni-
sierung haben uns 2017 begleitet und werden
uns auch in den kommenden Jahren intensiv
beschéftigen.

Zu all diesen brennenden Themen und mehr
hat die GSV auch 2017 wieder ihren Beitrag ge-
leistet und in den GSV-Foren mit hochkarétigen
osterreichischen und internationalen Experten
versucht, Impulse zu geben und eine realis-
tische Sicht auf das Machbare zu vermitteln.

Freuen Sie sich auf viele spannende Beitrédge
im neuen Jahrbuch!

Ihre

}{-m's Jeles /szérmé;x

Dkfm. Hans Peter Halouska
Président
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Dipl.-Ing. Mario Rohracher
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Interview mit Infrastrukturminister Joérg Leichtfried

Sie haben Europas erste Testumgebung fiir selbst-
fahrende Zige auf offener Strecke (Open.Rail
Lab) angekiindigt. Die Bahn weist bereits heute
einen gewissen Automatisierungsgrad auf, welche
Fortschritte erwarten Sie?

Das Open.Rail.Lab ist ein Testlabor, in dem die
heimische Bahnindustrie Technologien fiir selbst-
fahrende Zige entwickelt und testet. Dabei geht
es etwa darum, Gefahrenstellen zu entscharfen,
beispielsweise indem intelligente Loks an einer
Eisenbahnkreuzung mit den Autos kommunizie-
ren. Im Open.Rail.Lab ist die Entwicklung neuer
Technologien gebiindelt an einem Ort méglich -
von den ersten Simulationen am Computer bis zu
Testfahrten im normalen Bahnverkehr. Wir tragen
so dazu bei, die 6sterreichische Bahnindustrie im
internationalen Wettbewerb zu starken.

Osterreich investiert viel Geld in die Attraktivie-
rung der Schieneninfrastruktur und will damit
noch mehr Menschen auf der Schiene beférdern.
Hauptproblem ist aber oft die fehlende attrakti-
ve Anschlussverbindung vom Bahnhof zum ge-
winschten Zielort. Wie kann diese Situation ver-
bessert werden?

Wir missen die sogenannten ,Mikro-Offis" im
landlichen Raum starken. Schon jetzt finanzie-
ren wir lokale Verkehrsangebote wie Anrufsam-
meltaxis oder Gemeindebusse mit rund einer
Million Euro. Diese Férderung moéchte ich massiv
aufstocken, namlich auf insgesamt 10 Millionen
Euro. So schlieBen wir die Licke zwischen ent-
legenen Wohnorten und regularem Linienverkehr
und sorgen daflir, dass etwa Jugendliche abends
ohne Auto sicher nach Hause kommen. Zusatz-
lich bauen wir die Park-&-Ride-Anlagen und Bike-
&-Ride-Stellplatze an den Bahnhéfen laufend aus
und ermdglichen damit bequemeres Umsteigen.
So schaffen wir ein attraktives Angebot auf der
Jletzten Meile™ und verbessern die Schnittstelle
zwischen Individualverkehr und o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln.

Sie haben einen Offi-Fonds fiir Osterreichs St&d-
te gefordert. Damit sollen kiinftig StraBenbahnen
und O-Busse von Bund, Landern und Stadten ge-
meinsam finanziert werden. Bislang ist es dem
Bund gesetzlich nicht méglich, den Bau von Stra-
Benbahnen etc. direkt zu férdern. Wie sollte dieser
Offi-Fonds aus Ihrer Sicht gespeist werden?

Nur wenn das Angebot attraktiv ist, steigen die
Leute auch auf Offis um. Es braucht mehr Geld,
um den offentlichen Verkehrs in den Regionen
auszubauen. Ich sehe keinen Grund, warum wir
uns am Ausbau der Wiener U-Bahn beteiligen dur-
fen, aber nicht an StraBenbahnverbindungen in
unseren Landeshauptstadten. Darum will ich die
rechtlichen Grundlagen schaffen, dass der Bund
offentlichen Nahverkehr direkt férdern kann. Klar
ist aber auch: Es braucht hier das Bekenntnis aller
Partner. Bei einem Offi-Fonds miissen auch Lander
und Gemeinden ihren Beitrag leisten.

_— |
Bundesminister J6rg Leichtfried, BMVIT

Foto: © SPO/Zinner
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Testregion Lungau

Beim automatisierten Fahren auf der StraBBe steht
der Wechsel von Automatisierungslevel zwei auf
Automatisierungslevel drei bevor, also dass der
Fahrer das Fahrzeug nicht mehr stédndig (iberwa-
chen muss. Wie bereitet sich Osterreich hier vor?

Wir unterstitzen unsere Automobil- und Zuliefer-
industrie dabei, ihr Know-how rund um selbstfah-
rende Autos weiter auszubauen. Mit dem ALP.Lab
haben wir in der Steiermark Europas vielseitigste
Testumgebung geschaffen. Forschungseinrich-
tungen und die Industriebetriebe des steirischen
Automobilclusters biindeln hier ihre Kompeten-
zen und entwickeln etwa gemeinsam Sensoren
und Abstandsmesser. Getestet wird unter ande-
rem auf der A2 und im Grazer Stadtverkehr. Im
Forschungszentrum ,Zentrum am Berg" kdnnen
wir das Verhalten der Autos im Tunnel erproben.
Das Infrastrukturministerium nimmt fir den stei-
rischen Testkomplex und Forschungsprojekte ins-
gesamt 5,6 Millionen Euro in die Hand.

Seit 1. Jédnner 2017 férdert Ihr Ministerium ge-
meinsam mit dem Umweltministerium in Zusam-
menarbeit mit den Automobilimporteuren und den
Zweiradimporteuren E-Fahrzeuge in Osterreich.
Mit Stand Oktober 2017 sind bereits 5.000 Antrdge
eingegangen, 16.000 reine Elektroautos und Plug-
in-Hybride sind bereits auf den heimischen StralBen
unterwegs. Kann man diese Entwicklung vor dem
Hintergrund von derzeit 4,9 Millionen zugelassenen
Pkw wirklich schon als Durchbruch bezeichnen?

Wir erleben bei Elektroautos gerade einen Popcor-
neffekt. Osterreich ist etwa bei den Neuzulassun-
gen pro Kopf Europameister. Das zeigt, dass wir

Ostliche

Red-Bull-Ring

Obersteiermark

West- und
Stidsteiermark

mit unserer Forderung goldrichtig gelegen sind
und wichtige Impulse gesetzt haben: Die Kurve
geht steil nach oben.

Sie haben sich in den Medien dafiir ausgespro-
chen, dass ab 2030 jeder die Méglichkeit haben
soll ein Fahrzeug mit alternativen Antrieben er-
werben zu kénnen. Welche Anreize kénnten die
Menschen zum Umstieg bewegen?

Damit sich Elektromobilitét durchsetzt, muss sie
zuverlassig, alltagstauglich und leistbar sein. Dar-
um setzen wir nicht nur auf Kaufférderungen, son-
dern bauen auch das Ladestellennetz massiv aus.
Wir férdern die Errichtung 6ffentlich zuganglicher
E-Tankstellen mit bis zu 10.000 Euro. Im privaten
Bereich unterstiutzen wir den Kauf eines intelli-
genten Ladekabels oder einer Wallbox mit bis zu
200 Euro. Im Jahr 2020 wird ganz Osterreich fla-
chendeckend mit E-Ladestationen versorgt sein.
In den kommenden Jahren werden Elektroautos
auch deutlich gunstiger sein als heute, weil die
Batterietechnik standig weiterentwickelt wird. Im
Betrieb sind Elektroautos heute schon billiger.

Und welche Anreize zum Umstieg auf saubere An-
triebe sind beim Wirtschaftsverkehr denkbar?

Der wichtigste Punkt ist Kostenwahrheit zwischen
den Verkehrstragern: Seit heuer flieBen etwa in
die Berechnung der Lkw-Maut auch externe Kos-
ten wie Larmbelastung und Schadstoffaussto3 mit
ein. Wenn sauberer Transport billiger ist, steigen
mehr Transportunternehmen von der StraBe auf
die umweltfreundliche Schiene um. Dafiir braucht
es aber auch EU-weite MaBnahmen.

Offentliche Teststrecken
A2 zwischen Graz-West und LaBnitzhdhe (Teststrecke ASFINAG)

A2/A9 St. Michael - Slowenien in Vorbereitung
Streckenabschnitte Stadtverkehr Graz ab 2018

Kooperation mit Testregion Lungau fiir Tests im Winter

Private Teststrecken

Private Teststrecke von Magna und AVL in Gratkorn
Test-Autobahntunnel im Leobener ,Zentrum am Berg"
.Red Bull Ring" als Teststrecke in den Wintermonaten

ALP.Lab bietet ein umfassendes Testangebot fiir autonome Fahrzeugtechnik. ALP.Lab vereint virtuelle und reale Tests, Analysen, Simulationen
und ein breites Angebot an privaten und 6ffentlichen Teststrecken.



GSV-Forum ,,Unzumutbare Verfahrensdauern — Auswege aus dem Stillstand"

»,Die Dauer von Osterreichischen UVP-Verfahren
explodiert, sie benétigen deutlich langer als ge-
setzlich vorgesehen. Ein UVP-Verfahren sollte ins-
gesamt nie ldnger als 18 Monate dauern, in der
Praxis sieht es anders aus - Kontrainteressen
setzen sich immer besser durch®, betont Stephan
Schwarzer, Abteilungsleiter fir Umwelt- und Ener-
giepolitik in der WKO, im Rahmen seiner Keynote
beim GSV-Forum ,Unzumutbare Verfahrensdau-
ern - Auswege aus dem Stillstand® am 18. Mai
2017 in der WKO.

Alarmierende Uberschreitungen
bei Infrastrukturprojekten

Bei ausgewahlten Infrastrukturprojekten wie der
dritten Piste, Lobautunnel oder Westring Linz
spricht Schwarzer Uberhaupt von ,alarmierenden
Uberschreitungen der Limits von bis zu 130 Mona-
ten." Diese und vier weiter GroBprojekte ergaben
einen Investitionsriickstau in der Hohe von 8,2
Milliarden Euro mit entsprechenden Auswirkungen
auf dringend bendétigte Arbeitspldtze: 1 Milliarde
Euro Investitionen sichern laut Wirtschaftsfor-
schungsinstitut schlieBlich tiber 8.000 Arbeitsplat-
ze, im StraBenbau sogar 13.000. Schwarzer: ,Vor-
sichtig geschatzt nehmen wir an, dass 30.000 bis
50.000 Arbeitsplatze in der Verfahrensschleife auf
grines Licht warten. Und alles auf die EU zu schie-
ben, greift hier viel zu kurz", hielt Schwarzer fest.
Denn rund 90 Prozent der Probleme bei Verfahren
in Osterreich seien ,hausgemacht® und I&gen nicht
an den EU-Richtlinien.

Dabei sind die bereits erwahnten Verfahrensdau-
ern ,nur jener Teil des Eisberges, den man uber
der Wasseroberflache sieht", betont Christian
Schmelz, Schonherr Rechtsanwalte: ,Ich muss,
um zu einer Einreichung zu kommen, zunachst
einmal das politische und kommunale Umfeld
sondieren, jahrelange o©kologische und sonstige
Untersuchungen durchfiihren, AusgleichsmaBnah-
men entwickeln, die daflir erforderlichen Flachen
sichern und sodann die umfangreichen Einreich-
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unterlagen einschlieBlich einer Umweltvertraglich-
keitserkldrung erstellen. Dies kann ebenso lange
dauern wie das Verfahren danach."

Infrastruktur essentiell fiir den
Wirtschaftsstandort

Und diese langen Infrastrukturverfahren bedrohen
letztlich die Wettbewerbsfahigkeit des dsterreichi-
schen Wirtschaftsstandortes. Peter Koren, Vize-
Generalsekretdr der Industriellenvereinigung,
dazu: ,Wenn wir hier in Osterreich wesentliche
Infrastrukturvorhaben verzdégern oder méglicher-
weise verhindern, dann werden wir bei globalen
Entwicklungen wie etwa den 900 geplanten Infra-
strukturprojekten im Rahmen des Megaprojektes
~Neue SeidenstraBe" der chinesischen Regierung
mit einem Investitionsvolumen von 900 Milliarden
Euro einfach hinten anstehen.®

Das sieht auch der Vorsitzende des Vorstandes der
Siemens AG Osterreich, Wolfgang Hesoun, so: ,Die
Politik unterschatzt nach wie vor, wie kritisch in
Konzernen Infrastrukturinvestitionen im internati-
onalen Vergleich betrachtet werden". Diese (iber-
legen daher sehr genau, ob ein Standort weiter
ausgebaut oder Uberhaupt weiter betrieben wird.
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Osterreichs UVP-Verfahren auch
im EU-Vergleich zu langwierig

Bei der Verfahrensdauer koppelt sich Osterreich
mittlerweile von vielen anderen europaischen
Léndern ab, streicht Claudia Schmidt, Abgeord-
nete zum Europaischen Parlament und Mitglied
des Verkehrsausschusses, heraus: ,Europaweit
finden jahrlich mehr als 16.000 UVP-Verfahren
und 34.000 Screenings bzgl. Anwendbarkeit von
Umweltprifverfahren statt. Die durchschnittliche
UVP-Verfahrensdauer — vom Einbringen des Ge-
nehmigungsantrages bis zur Entscheidung - liegt
in Osterreich bei knapp 17 Monaten, in Europa
sind es lediglich 11 Monate. Einzelne AusreiBer
kdénnen das Gesamtbild jedoch stark verandern.™
Die durchschnittlichen Kosten eines solchen Ver-
fahrens betragen europaweit ca. 1% der Projekt-
kosten, durchschnittlich 62.000 Euro. Europaweit
entstehen damit Kosten von knapp 1 Milliarde Euro
pro Jahr - nicht eingepreist sind hier die hohen
Zusatzkosten durch Auflagen und Verzdgerungen.

Verbot der dritten Piste
wird Weltklima nicht retten

Ginther Ofner, Vorstandsdirektor des Flughafens
Wien, dazu: ,Die Folgen von Birokratie, Verzoge-
rung von Verwaltungsentscheidungen und Blocka-
de von Projekten hat noch niemand
wirklich sauber aufgearbeitet. Diese
sind derart gravierend, dass die Of-
fentlichkeit informiert werden muss.
Es entstehen enorme Schaden fur
die Volkswirtschaft und keinerlei
Vorteile fir die Umwelt. Klimaschutz
und Umweltschutz sind zweifellos
wichtig, aber sie mussen mit Au-
genmaB und in der richtigen Form
geschehen. Klimaschutz, Umwelt-
schutz und Wirtschaftsentwicklung
mussen Hand in Hand gehen."

Wenn entschieden wird, dass die
dritte Piste in Wien aus Umwelt-
schutzgriinden nicht gebaut wer-
den darf und gleichzeitig weltweit
394 neue Flughafen gebaut werden
- der groBte Ubrigens in Istanbul
mit sechs Lande- und Startbahnen

Claudia Schmidt, Européisches Parlament

und 150 Mio. geplanten Passagieren - ist der po-
sitive Effekt fir das Weltklima mehr als fraglich.
Dazu kommt, dass relativ kurz nach dem nega-
tiven Bescheid zur dritten Piste in Schwechat in
Prag entschieden wurde, eine weitere Lande- und
Startbahn zu errichten. Ofner: ,Es ist eine Illusion,
anzunehmen, wenn man in Wien eine Start- und
Landepiste verbietet, dem Weltklima etwas Gutes
zu tun. Es wird kein Flugzeug weniger fliegen, nur
woanders. Wien ist die zweitgréBte Kongressstadt
weltweit, wie soll das weiterhin funktionieren,
wenn es keine entsprechende Verbindungsqualitat
gibt?" Konzernzentralen kénnten ebenfalls (ber
Nacht abwandern.

Ein eindrucksvolles Beispiel, wie burokratisch der
UVP-Prozess bereits geworden ist: Die Einreich-
unterlagen zur dritten Piste am Flughafen Wien
umfassten 20.000 Seiten und waren 37-fach vor-
zulegen (!), zwei volle Sattelschlepper haben die-
se transportiert, berichtet Schmelz. Das Drucken
der Unterlagen kostete eine Viertel Million Euro.
Mit den weiteren Unterlagen im Verfahren erreicht
man leicht 30.000 Seiten. Schmelz: ,Allein um
das einmal durchzulesen, benétigt man eineinhalb
Jahre. Wer von der Behdrde kann das lesen?"

Was kann unternommen werden?

Der eindeutige Tenor aller Podiumsteilnehmer: Es
besteht dringender Handlungsbedarf. Allerdings
musse an mehreren Radern gedreht werden,
eine MaBnahme allein zu setzen genilige nicht.
Zur Ertlchtigung der Verfahren hat die WKO ein
17-Punkte Programm ausgearbeitet, das das
UVP-Gesetz, das Verfahrensrecht (AVG) und das
Verwaltungsgerichts-Verfahrensgesetz betrifft,
berichtet Schwarzer.

Auch die Lander haben den Ernst der Lage er-
kannt: Die neun Landeshauptleute forderten kurz
vor der Veranstaltung eine Beschleunigung der
UVP. Es gehe nur mehr darum, den politischen
Willen legistisch zu fassen. Ofner dazu: ,Ich hof-
fe, dass dieses Thema ganz oben auf der Agenda
der neuen Regierung steht und dass wir das Pro-
blem durch entsprechende gesetzliche und ver-
waltungsmaBige MaBnahmen in den Griff bekom-
men. Der Politik muss klargemacht werden, wie
die Bestimmungen, die im Nationalrat beschlos-
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sen werden, in der Praxis dann vollzogen werden.
Das Pendel droht die Uhr zu zerschlagen." Ofner
schlagt daher eine parlamentarische Enquete vor,
bei der den Abgeordneten die Realitdt in UVP-Ver-
fahren ndher gebracht wird.

Osterreich muss sich aktiver auf
europdischer Ebene einbringen

Auch auf europdischer Ebene bestehe Handlungs-
bedarf, mahnt Schmidt: Seit 1985 gibt es in der
europdischen Union eine Umweltvertraglichkeits-
prifungs-Richtlinie. Im Zuge der Beitrittsverhand-
lungen musste Osterreich auch die UVP-Richtlinie
ibernehmen und hatte damit kein Mitgestaltungs-
recht. Mittlerweile kénnten sich Osterreich und
auch andere Staaten aber aktiver am Prozess
beteiligen. Derzeit tun das vor allem die Umwelt-
NGOs, ungestért und unbeachtet von der Offent-
lichkeit. Wahrend des Prozesses kommt aktuell zu
wenig Input von den Mitgliedstaaten. Schmidt:
»,Das, was wir hier auf europdischer Ebene gut oder
schlecht machen, wird in den Mitgliedsstaaten
erst mit der verzégerten Anwendung der Richtli-
nie kommentiert." Die geplante Vereinfachung des
UVP-Verfahrens inklusive mehr Rechtssicherheit
auf europadischer Ebene sei jedenfalls nicht gelun-
gen. Schmidt: ,Die ganze Kraft wurde letztend-
lich darauf verwendet, die Sache nicht noch weiter
zu verschéarfen." Der Umweltausschuss hatte hier
durchaus radikalere Ideen. Schmidt: ,Es ist ab-

surd, die Gestaltung dieser Richtlinie einer kleinen
Gruppe zu Uberlassen und dem nichts entgegen zu
stellen. Das offentliche Interesse gerat vollkom-
men ins Hintertreffen. Wir miissen genauso viel
Zeit in die Offentlichkeitsarbeit investieren wie die

Verhinderer-Lobby."

17-Punkte Programm der WKO zur Ertiichtigung der Verfahren

Die Kernpunkte:

Verfahren missen einer klaren Struktur folgen, die vorgibt, in welchen
Abschnitten welche Einwande und Antrage madglich sind.

Die Politik muss deutlich festlegen, welche Interessen zu bertck-
sichtigen  sind, = Gummiparagrafen  wirden politische Entschei-
dungen de facto an Behérden und Gerichte delegieren.

Ein Standortanwalt sollte installiert werden. Er soll als Gegengewicht zum
Umweltanwalt fungieren, der die Umweltinteressen vertritt. ,Gegenwartig
scheint es so, als ob die NGOS die Vertretung des gesamten Gemeinwohls fiir
sich beanspruchen. Aber niemand vertritt die Personen, die auf eine Chance fiir
eine Beschaftigung warten, niemand vertritt der Fiskus, der an Steuereinnah-
men interessiert ist und Kosten der Arbeitslosigkeit tragt", so Schwarzer.

Das Verfahrensrecht gehért entstaubt, zum Beispiel durch den Einsatz
des Internet als Kommunikationsplattform im Verfahren anstelle der anti-
quierten kostspieligen Projektkundmachungen in Medien.

Und last, but not least: In Osterreich gibt es derzeit ein Verfahren dariber,
ob es umweltvertraglich ist, die Umweltvertraglichkeit nicht zu prifen. Diese
sog. Einzelfallprifung ist aber ahnlich aufwendig wie die UVP, sodass der
Verfahrensaufwand bei Vorhaben, die es schaffen, aus der UVP entlassen zu
werden, vergréBert wird. Daher fordert die WKO, dass diese auf den unions-
rechtlich notwendigen Kern reduziert werden.
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Offentlichkeitsarbeit verstirken

Ofner sieht die Offentlichkeitsarbeit ebenfalls als
wichtigsten Schlissel: ,Wir erfahren durch die
negative Entscheidung zur dritten Piste unglaub-
liche Unterstitzung unserer Argumente.“ Diese
Bewusstseinsbildung muisse dazu genutzt werden,
die Rahmenbedingungen fiir Wirtschaft und Infra-
struktur zu verbessern. Ofner: ,Wir als Wirtschaft,
als Betroffene, werden wesentlich mehr 6ffentlich
Uber dieses Thema reden mussen. Fir uns sind
viele Zusammenhange selbstverstandlich, fiir 90%
der Bevdlkerung aber nicht. Bei entsprechender
Aufkldrung entscheidet dann der gesunde Haus-
verstand." Das belegt auch eine Umfrage des Flug-
hafen Wien: 75% sprechen sich fir den Bau einer
dritten Piste aus - trotz des negativen Bescheides.

Ofner erganzt an dieser Stelle, dass unmittelbar
nach dem Urteil zur dritten Piste NGOs versucht
haben, dieses in anderen Verfahren in Osterreich
einzubringen. Uber 30 derartige Félle sind dem
Flughafen bekannt, 29 davon wollten aber keines-
falls in irgendeiner Weise erwahnt werden. Ofner:
+Wovor flirchten wir uns denn? Wir missen o6ffent-
lich argumentieren und werden uns als Flughafen
jedenfalls sicher nicht den Mund verbieten lassen.
Wenn niemand den Mut hat, die Dinge beim Na-
men zu nennen, wird sich nichts andern."

Koren schlieBt sich hier Ofner an: ,Wir missen
mehr mit den vielen NutznieBern von Infrastruk-
turprojekten in Kontakt treten und uns auBern.
Eine kleine Minderheit kann nicht einer Mehrheit
diktieren, denn dann férdern wir radikale politi-
sche Krafte."

Unklare gesetzliche Bestimmungen
Schmelz identifiziert weitere Handlungsansatze:

e Geseztliche Bestimmungen miissen konkreti-
siert werden. Schmelz fiihrt dazu Beispiele an:

o Toétungs- und Stoérungsverbot: Geschitz-
te Arten - genauer: Individuen geschutzter
Arten - durfen weder getdtet noch auch nur
gestort werden. Unionsrechtlich gibt es eini-
ge hundert geschitzte Arten, wozu u.a. auch

Kéfer und Ameisen gehdéren. In manchen 0s-
terreichischen Bundeslandern hat man die Lis-
te auf 1.000 oder mehr Arten erweitert. Das
bloBe Stdren geschitzter Arten ist fachlich nur
sehr schwer auszuschlieBen. Wie will man das
Storen einer einzelnen Ameise ausschlieBen?

o Das bloB teilkonzentrierte Genehmigungs-
verfahren fiir Autobahnen und Hochleistungs-
strecken enthélt unnétige formale Fallstricke:
Wenn ein Bescheid aufgehoben wird, missen
nach Meinung des VWGH (entgegen der Lehr-
meinung) auch alle anderen Bescheide auf-
gehoben werden. Dies auch dann, wenn etwa
aus Versehen nur in einem Bescheid jemand
4Falscher™ unterschrieben hat. Daraus ergeben
sich jahrelange Verzégerungen. Und wéahrend
dieser Zeit é&ndern sich wiederum zahlreiche
gesetzliche Vorschriften, Verordnungen und
Leitfaden, was sinnlose und zeitraubende Wie-
derholungen von Verfahrensschritten bedeutet.

o Leitfdden: Diese sind zwar gesetzlich nicht
vorgeschrieben, aber laut Sachverstandigen-
meinung einzuhalten (,Schattenrecht"). Diese
Leitfdden werden von Privatpersonen aus ver-
schiedensten Motiven erstellt, sind vielfach ih-
rerseits unklar und teilweise gesetzwidrig. Sie
enthalten unbestimmte Satze wie ,Jeder Ein-
griff muss ausgeglichen werden®. Schmelz: ,Im
Gesetz steht das natirlich nirgends."™ Wenn es
mehrere Leitfaden gibt, miisse man sich an allen
orientieren, was nicht méglich ist. Schmelz: ,Die
Projektwerber kdnnen es nicht mehr richtig ma-
chen, das ist mittlerweile unmdglich geworden.™

Verfassungsbestimmung: Es miisse eine Ver-

fassungsbestimmung beschlossen werden,
in der Nachhaltigkeit umfassend und nicht
nur Gber die Umwelt definiert wird.

Praktiker starker einbeziehen un ndere"
Sachversténdige: Es brauche Sachverstandige
mit anderem Zugang (,sachverstandige Sach-
versténdige"), andere Leitfdden und einen an-
deren Vollzug. Ministerien, die Gesetzesvor-
schlage erarbeiten, wissen nicht immer Uber
den Vollzug Bescheid. Kunftig sollten anerkann-
te Praktiker diese Vorschlage ausarbeiten.
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Wer mit dem Auto oder mit dem Zug unterwegs ist, der mochte eine gute Infrastruktur nutzen. Deshalb schafft HOCHTIEF
Infrastructure Austria moderne Infrastruktur, damit der Verkehr besser flieBen kann.

HOCHTIEF Infrastructure Austria hat sich auf technisch und logistisch anspruchsvolle Projekte in den Bereichen Tiefbau sowie
Verkehrsinfrastruktur spezialisiert. Mit unseren regionalen, mittelstandisch gepragten Niederlassungen in Wien und Innsbruck sind
wir immer nah bei lhrem Projekt. So haben wir zum Beispiel zwei Abschnitte der SchnellstraBe S10 mit der beeindruckenden Bogen-
briicke im oberbsterreichischen Freistadt gebaut oder dem Hauptbahnhof Salzburg in mehr als 80 Bauphasen zu neuem Glanz

verholfen. Im Osten und Stiden Osterreichs setzen wir derzeit groBe Tunnelbauprojekte um.
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Schmelz fasst zusammen: ,Es liegt nicht nur an
gesetzlichen Vorschriften, es liegt vor allem auch
am ,Mindset' in Osterreich."

Ofner ergénzt die Liste:

e Zahl der Sachverstdndigen aufstocken: Bei den

Sachverstandigen wurde laut Ofner zu viel ein-
gespart, wodurch sich monopolartige Struktu-
ren gebildet haben. Diese sorgen nicht nur fir
Verzégerung, sondern auch fir eine Parallelge-
setzgebung. Ofner: ,An deren Meinung wagt
niemand mehr Zweifel anzubringen, das kann
doch in einem Rechtstaat nicht sein. Hier hat
man es mit der Einsparung maBlos Ubertrie-
ben."™ Und gerade billig seien diese Gutachten
auch nicht, betont Ofner: ,Das billigste unser
Gutachten kostete eine halbe Million Euro und
das teuerste zwei Millionen Euro."

e Kompetenzen im Bundesverwaltungsgericht:
In der Berufungsinstanz des Bundesverwal-
tungsgerichtes sollte laut Ofner zumindest ein
ausgebildeter Richter vorhanden sein. Verwal-
tungsmitarbeiter kénnen solche Entscheidun-
gen einfach nicht treffen.

Biirgerbeteiligung sinnvoll - lei-
der auch Missbrauch

Gegen Burgerbeteiligung sei nichts einzuwenden,
betont Schmidt, ,aber Hand aufs Herz, féllt Ih-
nen spontan eine Blirgerbewegung ein, die fir ein

Projekt eintritt? In der Praxis sind 95% der Bur-
gerinitiativen darauf ausgerichtet, Projekte in der
lokalen bzw. seltener regionalen Nachbarschaft zu
verhindern". Dabei begriiBe es jeder, dass man
zu verninftigen Preisen von A nach B kommt und
Arbeitsplatze geschaffen werden, die Infrastruktur
dazu solle aber am besten unsichtbar sein.

Wieso kann nach vielen Jahren eine Entscheidung
zu einem Thema getroffen werden, das vorher
kein Thema war?

Laut Schmelz ist das mdglich, weil der Gesetzge-
ber Licken offen lasst. Es handle sich dabei um
Klauseln, die sehr unbestimmt sind wie ,offent-
liche Interessen sind zu berilcksichtigen® oder
,Offentliche Interessen dirfen nicht entgegenste-
hen." Offentliche Interessen gibt es naturgemaB
viele. Darauf kénnen sich die Richter dann beru-
fen. Hier besteht Konkretisierungsbedarf seitens
des Gesetzgebers.

Wer soll Interessenabwégung durchfihren: Politik
oder Gerichte?

Der Tenor am Podium war eindeutig: Die Kriterien
fur die Interessenabwagung der Gerichte sind von
der Politik vorzugeben. Die Entscheidungen von
Gerichten miissen nachvollziehbar sein, die von
der Politik festgelegten Kriterien beachten und
Willklir ausschlieBen.

Alle Verkehrstrager betroffen

Ein Vertreter der OBB meldet sich aus dem Publi-
kum und bestatigt, dass die Bahn exakt dieselben
UVP-Probleme beim Ausbau von West- und Sud-
bahn hat.

Mario Rohracher, Generalsekretar der GSV, fasst
zusammen: ,Die weit Uber den vorgesehenen
gesetzlichen Rahmen hinausgehende Dauer von
UVP-Verfahren ist nicht langer hinnehmbar. Au-
Berhalb Osterreichs dauern die Verfahren deutlich
klirzer. Es kann nicht sein, dass die Uberlauten
Stimmen einer nicht reprasentativen Minderheit
der schweigenden Mehrheit durch verantwor-
tungsloses Verzdégern von Verfahren immense
Kosten aufbirden. Umwelt und Wirtschaft missen
in Einklang stehen.™
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GSV-Forum , Automatisiertes Fahren — von der Sicherheit des Fahrzeugs

zur Sicherheit der Systeme"

Die Erwartungen sind hoch: Automatisiertes Fah-
ren soll unsere Mobilitét revolutionieren - hdéhere
Verkehrssicherheit, optimaler Verkehrsfluss, ge-
ringere Emissionen, Zugang zum Auto flr jeden
unabhangig vom Alter oder kérperlichen Zustand,
Nutzung der Zeit im Auto fir andere Tatigkeiten
und neue vielversprechende Geschéaftsfelder. Vie-
ler dieser Vorteile werden jedoch erst zum Tragen
kommen, wenn jeder voll automatisiert unterwegs
sein wird beziehungsweise eine hohe Durchdrin-
gungsrate dieser Technologie im bestehenden
Fahrzeugbestand erreicht ist. Vorerst wird flr
einen langeren Zeitraum eine Mischsituation mit
konventionell gesteuerten und automatisierten
Fahrzeugen zu bewaltigen sein. Und genau uber
diese Herausforderung wurde im GSV Forum am
9. Mai 2017 diskutiert.

Einen Uberblick zum Thema gibt Anton Fuchs, Vir-
tual Vehicle, in seiner Keynote: Der Automatisie-
rungsgrad eines Fahrzeuges wird derzeit in funf
Stufen eingeteilt. Bei Stufe drei muss der Fahrer
das Fahrzeug nicht mehr permanent Gberwachen,
jedoch ,jederzeit als Backup L6sung zur Verfligung
stehen", also in gewissen Situationen die Kontrol-
le Uber das Fahrzeug Uubernehmen kénnen. Diese
Ubergabe an den Fahrer entfillt erst bei Errei-
chen des hochsten Automatisierungsgrades (Stufe
finf), in der das Fahrzeug alle Situationen allein
meistern und das Vorhandensein eines menschli-
chen Fahrers somit wegfallen kann.

Welche Voraussetzungen beno-
tigt das autonome Fahren?

An erster Stelle steht die Uberwachung der Um-
gebung mit zuverlassiger Fahrzeugsensorik, Fahr-
zeug-zu-Fahrzeug und Fahrzeug-zu-Infrastruktur
Kommunikation, hochgenauen Karten, Lernal-
gorithmen / Entscheidungsstrategien und neuen
Methoden beim Testen und Freigeben. Man kon-
ne beim automatisierten Fahren nicht mehr ein
halbes oder ganzes Fahrzeugleben lang testen.

Fuchs zitiert in diesem Zusammen-
hang Professor Winner aus Darm-
stadt, der festgestellt hat, dass
ein automatisiertes Fahrzeug nach
klassischer Methode 240 Mio. km
lang getestet werden misse, um
zu zeigen, dass es sicherer fahrt als
ein Mensch. Fuchs: ,Das ist auf der
StraBe nicht mehr mdéglich.® Hier
musse man stattdessen auf Simula-
tionen und virtuelles Testen setzen.
Bezliglich der Lernalgorithmen bzw.
Entscheidungsstrategien besteht
noch hoher und vor allem interdis-
ziplindrer Forschungsbedarf: Fuchs:
»Im StraBenverkehr gibt es unzah-
lige Szenarien und es muss jedes
Mal definiert werden, wie entschie-
den wird." Das kdénne nicht alles im
Vornhinein programmiert werden, Abhilfe soll hier
das sogenannte ,deep learning" schaffen, eine
Untergruppe des ,machine learning". Ziel ist es
dabei, das menschliche Hirn so gut wie mdglich
abzubilden und Lernprozesse maschinell durchzu-
fiihren. Vieles miisse noch gelernt werden, wes-
halb automatisierte Fahrzeuge gerade in der Test-
phase auf eine sehr defensive und zuriickhaltende
Fahrweise setzen. Deshalb gebe es auch wenig
bekannte Unfélle. Fuchs halt diese Vorgangsweise

Voraussetzungen fiir automatisiertes Fahren

Uberwachung der
Umgebung mit
zuverldssiger

Fahrzeug Sensorik

Automobilhersteller
Unabhéngigkeit

Testen und
Freigeben

Simulations-
unterstltzung

Kommunikation mit
anderen Fahrzeugen / / Hochgenaue Karten
Verkehrsteilnehmern =+ und andere Services
und Infrastruktur ,/“,'/
EU Vorgaben/ s '
7

nationale Vorgaben
L8

-
Lernalgorithmen und
Entscheidungs-
strategien
Sehr hoher (inter-
disziplinarer)
Forschungsbedarf

Fuchs, Virtual Vehicle

virtual @ vehicle
Chancen fiir neue
: Player
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Umgang mit groBen Datenmengen

RADAR

~10-100 KB

PRO SEKUNDE

KAMERAS

~20-40 MB
PRO SEKUNDE

fur richtig: ,Es macht keinen Sinn in der jetzigen
Phase, Vertrauen durch einen Unfall zu zerstoren.™
Bezliglich der bendtigten hochgenauen Karten be-
tont Fuchs, dass die erforderliche Aufldsung flunf
Zentimeter betragen musse - ein sehr hoher Wert.
Mit heutigen Technologien wie GPS sei das nicht
einmal ansatzweise erreichbar.

Welche weitere Herausforde-
rungen gibt es?

Technisch sehr schwer beherrschbar sind unter
anderem ungeregelte Kreuzungen, wo beispiels-
weise Fahrer per Augenkontakt entscheiden, wer
als erstes fahrt, oder wenn FuBganger spontan die
Bewegung andern. AuBerdem missen alle Sys-
teme praktisch 100% Zuverlassigkeit erreichen,
99% sind nicht ausreichend. Es brauche daher
eine Fusion der Daten von unterschiedlichen Sen-
soren und Systemen. Herausforderung ist hier
neben der Zuverlassigkeit auch die Leistbarkeit
sicherzustellen. Das LIDAR System (Anmerkung:
ahnlich wie Radar nur mit Laserstrahlen) am
Dach des Google Cars kostete beispielsweise Uber
50.000%.

All die bendtigten Sensoren (Radar, Ultraschall,
LIDAR) und vor allem die kamera-basierten gene-
rieren sehr hohe Datenmengen. Im Falle des auto-
matisierten Testfahrzeugs von Virtual Vehicle (Au-
tomatisierungslevel drei) sind es bereits 4.000 GB
pro Tag. Bei einer Automatisierungsstufe vier oder
flnf steigen die Datenmengen auf 4.000 GB pro
Stunde. Um das zu bewaltigen, missen auf Sei-
te der Sensoren und damit im Fahrzeug entspre-
chende Vorverarbeitungen durchgefiihrt werden.

ULTRASCHALL

~10-100 KB

PRO SEKUNDE GPRS POSITION

~50 KB

PRO SEKUNDE

~10-70 MB

AUTOMATISIERTE

PRO SEKUNDE

FAHRFUNKTIONEN (LEVEL 3)

4.000 GB
PRO TAG
LEVEL 4/5:
~4 TB (= 4.000 GB)
PRO STUNDE

Die hohen Datenmengen erfordern entsprechende Voverarbeitungen
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Ein weiterer Knackpunkt aus der Sicht von Fuchs
ist das Kontextverstandnis: Der Mensch hat die
auBergewdhnliche Fahigkeit, Bilder in der jeweili-
gen Situation dem richtigen Kontext zuzuordnen.
Ein automatisiertes Fahrzeug kann beispielsweise
durch ein Fertigteilhaus, welches auf einem Lkw
transportiert wird, ein Fehlverhalten verursachen.

Weitere Herausforderungen sind: Vertrauen in
und Akzeptanz dieser Technologie, Sicherheit von
Systemen und der Schutz von Daten, Einfluss der
Witterung bei kamerabasierten Sensoren, Schaf-
fung rechtlicher Grundlagen, Fahrpraxis kiinftiger
Fahrer - sind diese Uberhaupt noch fahig, in Ge-
fahrensituationen zu Ubernehmen und dann auch
richtig zu reagieren?

Wann werden wir vollautomati-
siert fahren?

Es gibt sehr unterschiedliche Prognosen zum Zeit-
punkt des Einsatzes von automatisierten Fahr-
zeugen jenseits der Automatisierungsstufe drei.
Zusammengefasst sind die Automobilhersteller
mit einem prognostizierten Einsatz rund um 2020
deutlich optimistischer als Universitaten, die diese
Technologie erste einige Jahre bis Jahrzehnte spa-
ter sehen. Die meisten Studien zeigen jedenfalls,
dass wir noch Jahrzehnte mit Mischverkehr vor
uns haben, dessen Auswirkungen auf Verkehrssi-
cherheit und Verkehrsfluss noch véllig ungeklart
sind. Ein realistischer Anwendungsfall fiir die nahe
Zukunft aus der Sicht von Fuchs stellt der auto-
matisierte Lkw auf Autobahnen dar. Denn hier
handelt es sich um Verkehrssituationen mit ver-
gleichsweise geringer Komplexitat.

Zusammenfassend sieht Fuchs die Entwicklung
beim automatisierten Fahren sehr technologiege-
trieben. Entscheidend werden aber landeruber-
greifende Regelungen und eine geeignete Infra-
struktur sein.

Digitale Infrastruktur in Oster-
reich einzigartig

Warum beschéftigt sich ein Infrastrukturbetreiber
wie die ASFINAG mit automatisiertem Fahren bzw.
investiert hier auch? Dazu Bernd Datler, Geschéfts-
fihrer ASFINAG Maut Service: ,Flr uns gibt es
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zwei Griinde, uns mit dem automatisierten Fahren
auseinanderzusetzen: Verkehrsfluss und Sicher-
heit. Auch an einer effizienten Nutzung der vorhan-
denen Infrastruktur haben wir starkes Interesse.
Jeder Kilometer, den wir nicht bauen missen, ist
fir uns gewonnenes Geld. Ich persénlich erwarte,
dass gerade die Sicherheit durch den Mischverkehr
anfangs leiden wird, bevor sich die Vorteile des au-
tomatisierten Fahrens wie etwa ein harmonische-
rer Verkehrsfluss voll entfalten kénnen."

Die ASFINAG hat den Vorteil, bereits heute lber
eine gut ausgebaute digitale Infrastruktur zu ver-
flgen, die auch fiir das automatisierte Fahren ge-
ristet ist — im internationalen Vergleich ein Allein-
stellungsmerkmal. Auf dem ASFINAG-Netz ist eine
flachendeckende Konnektivitat durch Glasfaserka-
bel mit IP-Schnittstellen gegeben. Damit kdnne
leicht infrastrukturgebundene Sensorik verbaut
werden.

Ab Automatisierungsstufe drei ist entscheidend,
wie weit unsere Fahrzeuge tatsachlich ,sehen®.
Laut Datler sind das einige hundert Meter, was
nur wenigen Sekunden entspricht, die durch das
Fahrzeug selbst erfasst werden kénnen. Datler:
+Wenn mithilfe der Infrastruktur ein deutlich wei-
teres Blickfeld abgedeckt werden kann, stellt das
eine spannende Erganzung fir die Fahrzeuge dar."
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= Auswirkungen auf Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit bei mixed traffic? ,Effiziente
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Der zu erwartende Mischverkehr bringt Herausforderungen mit sich

B Mischverkehr wird im Rahmen
von Alp.Lab analysiert

Im Rahmen der Testumgebung in der Steiermark
(ALP.Lab) steht ein insgesamt 20 km langer und
aus technischer Sicht voll ausgestatteter Auto-
bahnabschnitt zur Verfligung. Vor Ort befinden
sich Glasfaserkabel, HD-Videokameras mit Vi-
deodetektion, Verkehrssensorik mit aktivierter
Einzelfahrzeugerfassung, Radarsensoren, eine
HD-StraBenkarte und eine im Aufbau befindliche
Infrastruktur Cloud. Mittels Videodetektion wer-
den die Fahrzeuge entsprechend klassifiziert (hin-
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sichtlich Typ - Pkw, Lkw, Geschwindigkeit etc.)
und dank der Radarsensoren kdénnen einzelne
Fahrzeuge lber einen langeren Abschnitt verfolgt
werden. Datler: ,In weiterer Folge sollen Video
und Radar-Daten fusioniert werden, um zu Uber-
prifen, wie gut sich diese Daten erganzen."

In der Teststrecke wird auch eine Fusions-Cloud
eingerichtet werden, die Daten aus der digitalen
Infrastruktur (ASFINAG) und der Testfahrzeuge/
Begleitfahrzeuge biindelt bzw. neutral fusioniert.
Partner des Projektes werden diese Daten an-
schlieBend analysieren. Die HD-StraBenkarte /
das 3D Modell werde gemeinsam mit den Partnern
bald fertiggestellt werden. Mit dem virtuellen 3D
Modell sollen dann zukiinftig entsprechende Simu-
lationen mdglich sein. Datler: ,Mit all dem wollen
wir feststellen, welchen Beitrag die Infrastruktur
flr das automatisierte Fahren leisten kann." Au-
Berdem sei der vorgesehene Autobahnabschnitt
flir das Testen des Mischverkehrs pradestiniert.
Datler: ,So konnen wir auf der Teststrecke die
Fahrsituation rund um automatisierte Fahrzeuge
erfassen und feststellen, wie andere Verkehrsteil-
nehmer auf das Fahrzeug reagieren." Automati-
siertes Fahren miusse schlieBlich nicht nur tech-
nisch fehlerfrei funktionieren, sondern sich auch
fir die Insassen und anderen Verkehrsteilnehmer
»sinnvoll anfiihlen®. Sonst komme es womdglich
zu ineffizienten oder geféhrlichen Verkehrssitua-
tionen.

ASFINAG unterstutzt die osterreichischen
Testgebiete und andere Testpartner

10/2015

06/2016

07/2016

06/2017
01/2018

Automatisierungsgipfel bmvit

Aktionsplan Automatisierung

Ausschreibung FFG

Sondierung

U

Digi Trans
Wien ZWA

Betreibergesellschaft

Betreibergesellschaften

B Automatisiertes Fahren kommt
gestaffelt je nach Einsatzgebiet

Welche automatisierten Fahrfunktionen werden in
nachster Zeit verfligbar sein? Eckard Steiger, Ro-
bert Bosch GmbH, erwartet bereits flir 2018 den
Einsatz des Parking Pilot aufgrund der niedrigen
Geschwindigkeiten und entsprechender raumli-
cher Begrenzungen und 2020 den Highway Pilot
(Autobahnfahrt Funktion Stufe 3) fir Pkw. ,Nicht
zu spat in den 20-er Jahren" solle dann schlieBlich
auch der Urban Pilot folgen.

Auch aus der Sicht von Bosch sei eine Fusion
von Video und Radardaten unumganglich. Vorteil
der Radartechnologie ist die Unabhangigkeit von
Wind und Wetter. Entsprechende HD-Karten wer-
den daher auf Basis beider Sensoren entwickelt.
Was Testen und Validieren anbelangt, sieht auch
Steiger bei bisherigen Vorgehensweisen einen um
GroBenordnungen hdheren Testbedarf als heute
und fordert diesbezuglich: ,Virtualisierung bzw.
Simulationen mussen bald als Testmethode aner-
kannt werden. Kiinftig wird es eine Reihe von Up-
dates fur bereits im Einsatz befindliche Fahrzeu-
ge geben - hier muss eindeutig mehr zugelassen
werden, anders wird das nicht funktionieren.™

Bezliglich der Systemintelligenz hat Bosch kurz-
lich einen eigenen AI (Anmerkung: artificial in-
telligence) Car Computer in Partnerschaft mit
NVIDIA, einem der gréBten Entwickler von Grafik-
prozessoren, angekindigt, mit dem deep learning
im Fahrzeug mdglich sein wird. Dieser Computer
wird 30 Trillionen Arbeitsvorgéange pro Sekunde
durchfiihren kénnen.

Steiger sieht das Satellitennavigationssystem Ga-
lileo Gbrigens nicht als notwendigen Befahiger fir
den Anfang. Wesentliche Sicherheitsaspekte mis-
sen im Fahrzeug geldst werden.

B VOLVO fiihrt Tests mit ,,norma-
len Menschen™ durch

Warum engagiert sich VOLVO beim automatisier-
ten Fahren? Dazu Thomas von Gelmini, Volvo Car
Austria: ,Volvo wirde sich nicht diesem Thema
widmen, wenn wir nicht Gberzeugt waren, dass es
zu mehr Sicherheit im Verkehr fihrt." AuBerdem
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wolle man dem Kunden mehr Zeit schenken, dank
dem automatisierten Fahren kénne sich der Fahrer
anderen Tatigkeiten widmen. VOLVO sei auch der
einzige Hersteller, der Ende 2017 ,normale Men-
schen™ und nicht Experten automatisiertes Fahren
im Rahmen des Projektes ,Drive Me" rund um Go6-
teborg testen ldsst. Hierfiir werden derzeit 100 Fa-
milien in G6teborg ausgewahlt, denen dann ent-
sprechend ausgeriistete Fahrzeuge zur Verfligung
gestellt werden und die VOLVO im anschlieBenden
Feldversuch begleiten wird. Von Gelmini: ,Vol-
vo will herausfinden, wie normale Menschen mit
dieser Technologie umgehen. Wie schnell wéachst
das Vertrauen in dieses System?" Allerdings wahlt
VOLVO bei diesem Projekt StraBen und StraBen-
verhéltnisse gezielt aus und fangt nicht mit der
komplexesten Situation, also der Stadt, an. Zuerst
wird auf Stadtautobahnen getestet, dann folgen
Parkgaragen, anschlieBend LandstraBen und als
letzter Schritt die Stadt.

Zeitgewinn ist Marketing,
Verkehrssicherheit essentiell

»Mit der Entwicklung des autonomen Fahrens ha-
ben wir die Blichse der Pandora im positiven Sinn
geoffnet, die Hoffnung ist als erstes entwichen
- nutzen wir dieses Potential®, appelliert schlieB3-
lich der Geschéftsfiihrer von AustriaTech, Martin
Russ, an Skeptiker und Zweifler. ,Bundesminister
Jorg Leichtfried steht voll hinter dem Projekt, wir
dirfen durchaus auch Risiko nehmen, und die AS-

FINAG mit Ihrer ,Digitalen Infrastruktur® an Bord
zu haben ist ein Riesen-USP fiir Osterreich." Ein
Vorteil Osterreichs sei auch die (berschaubare
Anzahl an Akteuren und dass diese international
Uberdurchschnittlich erfolgreich sind. Dies bringt
zusatzliche Wertschépfung und neue Kompeten-
zen und Jobs.

Das Wichtigste im ersten Schritt bleibe aber der
absehbare Zugewinn an Verkehrssicherheit. Russ:
,Der Zeitgewinn ist eine schdne Marketingge-
schichte, aber zu wie viel mehr an Verkehrsleis-
tung wird das fuhren und wie wirkt sich das auf
das Netz aus, wenn irgendwann alle im automa-
tisierten Fahrzeug sitzen und entsprechend ,Zeit
gewinnen"? Wir missen unsere Mobilitdt und die
Infrastruktur jedenfalls entsprechend effizient
managen, um die erhofften positiven Auswirkun-
gen auf Infrastrukturkapazitdt, Mobilitatszugénge
und Umwelt zu gewdhrleisten.” Die Erwartungen
sind derzeit von allen Seiten sehr hoch - bis al-
lerdings jeder von dieser Technologie profitieren
wird, werden noch Jahrzehnte vergehen, ist Russ
Uberzeugt.

Wird die dritte Stufe des automa-
tisierten Fahrens bald Realitat?

»~Ich glaube schon und habe auch entsprechende
Zahlen dazu gezeigt", betont Steiger. Technolo-
gisch sieht er wenige Hindernisse, die Frage sei
nur, wo diese Fahrzeuge zum Einsatz kommen
werden. Wenn technisch alles gut abgesichert ist,
musse der legislative Rahmen den Einsatz auch
ermoglichen. Und das sei letztendlich eine politi-
sche Entscheidung. Ein wenig geht es jedenfalls
voran: In Deutschland wurde vor kurzem ein neu-
es Gesetz beschlossen, laut dem es grundsatz-
lich zuldssig ist, den Fahrer aus der Haftung zu
entlassen. Steiger interpretiert das als ,wichtigen
Schritt, der technologischen Entwicklung entspre-
chend nachzuziehen."”

Wieviel Zeit gibt man dem Fahrer,
um vom Fahrzeug zu iibernehmen?

Laut Steiger gibt es Stimmen, die sagen, man
solle die Automatisierungsstufe drei Gberspringen
und gleich Stufe vier einfihren, um die kompli-
zierte Ubergabesituation zu vermeiden. Im Park-
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haus werde das Auto beispielsweise von Anfang
an mit Automatisierungsstufe finf unterwegs sein.
Eine weitere Alternative ware ein ,safe stop", das
Auto wirde dann notfalls an einer sicheren Stelle
halten.

Russ meldet hier auch Bedenken betreffend Pri-
vatsphare an, wenn die Fahrtauglichkeit des Fah-
rers standig Uberwacht werden miusste. Zehn
Sekunden Ubergabezeit sei laut Russ jedenfalls
die ,Daumenregel®. Allerdings sieht das deutsche
Gesetz beispielsweise keinen fixen Wert, sondern
lediglich den unscharf formulierten Begriff ,aus-
reichend vorher" vor. In den Erlduterungen zum
deutschen Gesetz geht man Ubrigens davon aus,
dass in den nachsten fiinf Jahren in Deutschland
maximal 1% der Neuzulassungen bzw. 130.000
Fahrzeuge automatisiert unterwegs sein werden.
Jedenfalls werde mit diesem Gesetz einmal ein
erster Schritt gesetzt.

B Ist deep learning die Losung?

Fuchs sieht darin derzeit den vielversprechends-
ten Ansatz. Datler informiert, dass die aktuellen

v.l.n.r.:Rohracher (GSV), Fuchs (Virtual Vehicle), Datler (ASFINAG), Von Gelmini (Volvo), Russ (AustriaTech), Steiger (Bosch)

Ansatze zu deep learning stark auf dem angelei-
teten Lernen beruhen. Vorteilhafter ware soge-
nanntes ,freies Lernen®, davon seien wir jedoch
noch weit entfernt. Deep learning allein wird aber
auch nicht alle Herausforderungen lésen, ist Dat-
ler Uberzeugt.

B Wie liegt Osterreich im Ver-
gleich zu den Nachbarlandern?

In Osterreich werde versucht, nicht nur industrie-
getriebene Tests durchzufiihren, sondern Lernum-
gebungen zu schaffen, informiert Russ. Bei con-
nected vehicles / C-ITS (Anmerkung: Cooperative
Intelligent Transport Systems) sind wir nach Ein-
schatzung von Russ in Europa flihrend mit fih-
render Industrie und Infrastrukturbetreiber. Die
europdische Implementierungsplattform C-Roads
wird auch von Osterreich aus gemanagt.

I Wie sieht es mit der Haftung aus?

Fur Datler ist klar, dass das autonome Fahrzeug
auch eine Haftpflichtversicherung haben wird.
Zwei spannende Fragen stellt Datler dazu: Wie
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wird die Versicherung einen entsprechenden Ta-
rif dazu gestalten? An wen regressieren dann die
Versicherungen?

Fuchs glaubt, wir kédnnten bei der rechtlichen Si-
tuation einiges aus der Luftfahrt lernen: ,Vielleicht
muss es stérker in diese Richtung gehen.™ Datler
wiirde sich das jedenfalls winschen: ,Dem ge-
genlber rollt Tesla den Markt mit seiner Smart-
phone-Philosophie bei Updates von der anderen
Seite auf. Ob man sich allerdings in einem Auto als
Beta-Tester wohlfiihlt, ist eine andere Frage ..."

In den USA geht man hier andere Wege, infor-
miert Russ. Dort sollen gewissen Funktionen eher
einzeln nachgekauft werden, damit die Fahrzeug-
hersteller nicht mit Sammelklagen zum gesamten
Fahrzeug eingedeckt werden.

Von Gelmini: ,VOLVO ist tibrigens der einzige Mar-
kenhersteller, der sagt, wenn das Fahrzeug im au-
tonomen Modus unterwegs ist, ibernimmt VOLVO
die Haftung fir etwaige Unfélle, sofern der Fahrer
sich konform verhalten hat."

B Brauchen wir eigentlich eine
digitale Infrastruktur?

Gewisse Use-Cases des automatisierten Fahrens
werden auch ohne Infrastruktur funktionieren, er-
wartet Datler. Die Frage ist dann nur, in welcher
Tiefe automatisiertes Fahren ohne Anbindung an
die Infrastruktur funktionieren wird.

B Und wenn automatisiertes Fah-
ren nicht in Serienreife kommt?

Von Gelmini: ,Wenn hoch automatisiertes Fahren
wider Erwarten doch nicht kommen sollte, haben
wir, die Autoindustrie, bis dahin aus der Entwick-
lungsarbeit jedenfalls ungeheuer viel zum Vorteil
der Konsumenten gelernt, indem wir die Sicher-
heit der Fahrzeuge nochmals optimiert haben®.

AbschlieBend betont Mario Rohracher, General-
sekretdr der GSV, dass eine neue Ara der Auto-
Mobilitdt angebrochen sei und Osterreich hervor-
ragend positioniert sei, um in der vordersten Liga
bei Test- und Entwicklungsphasen mitzuspielen.
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AnachB Forum , Mobilitatsdienste und -daten im Spannungsfeld zwischen
offentlicher und privater Hand"

Kooperation fur Maa$S erforderlich

Mobilitatsdienste, die den Menschen eine einfache,
komfortable und Verkehrsmittel-optimierte Rei-
se von ,A nach B" erlauben, werden zunehmend
nachgefragt und auch angeboten. Dabei stehen
wir erst am Anfang der Entwicklung zu ,,Mobility as
a Service" (MaaS). Eine wesentliche Basis heuti-
ger und zukUlinftiger Mobilitatsservices sind Daten,
Uber die u.a. Behdrden und Infrastrukturbetreiber
verfiigen. Konsequenterweise hat die offentliche
Hand daher neben Datenplattformen auch ent-
sprechende Services etabliert. Beispiele sind in Os-
terreich etwa die ,Graphenintegrations-Plattform
GIP" oder auf der ,Verkehrsauskunft Osterreich
VAQO" basierende Services wie www.AnachB.at.
Neben offentlichen Akteuren bieten aber auch
zahlreiche private Unternehmen Mobilitatsservices
an - und das maoglicherweise innovativer, flexibler
und effizienter. Wie kann das Zusammenspiel zwi-
schen offentlicher und privater Hand gelingen, um
der Vision von MaaS naher zu kommen? Und wel-
che Mobilitatstrends sind dabei zu beachten? Diese
und weitere Fragen wurden im von der GSV in Ko-
operation mit ITS Vienna Region organisierten Ana-
chB Forum ,,Mobilitatsdienste und -daten im Span-
nungsfeld zwischen 6ffentlicher und privater Hand"
am 21. September 2017 beantwortet.

Der Vorsitzende von ITS Vienna Region, Bern-
hard Engleder, der die BegriiBung vornahm, sieht
in dem Spannungsfeld zwischen den Daten und
Services aus privater und offentlicher Hand einen
wesentlichen Schllssel fur die Zukunft der Mobi-
litat. Denn die Mobilitétsdienste bestimmen die
Zuganglichkeit und Verfligbarkeit von Mobilitat fur
alle.

B Neue Technologien fiir flexible
und nachhaltige Mobilitit nutzen

Florian Lennert, Direktor Intelligent City Forum,
Berlin, sieht die Chance, mit neuen Technologien
und Diensten den Umbau in ein flexibleres Mo-
bilitatsystems zu vollziehen: ,Allerdings mussen

wir diese Technologien so in die Stadt integrieren,
dass sie uns in Bezug auf Umwelt, Ressourcenef-
fizienz und wirtschaftliche Effizienz wirklich voran-
bringen."

Die Menschen haben mit dem Auto ein Transport-
mittel geschaffen, welches seit ca. 80 Jahren un-
sere Stadte dominiert. Dabei sei mittlerweile un-
umstritten, dass das private fossil angetriebene
Auto weder 6konomisch, noch 6kologisch, noch
raumlich eine effiziente Losung fir die Stadt dar-
stellt. Lennert: ,Wir sind fast saturiert. Derzeit
gibt es beinahe so viele Autos wie Europaer. Wir
haben es aber geschafft, unsere Stadte in Europa
recht lebenswert zu erhalten, indem wir frihzei-
tig in Uberregionale Verkehrssysteme und intelli-
gente StraBenplanung investiert haben."™ GréBere
Probleme entstiinden erst durch die rasch voran-
schreitende Motorisierung in Asien, China, Indien
und Afrika. Lennert: ,,Das wird all das, was wir an
Motorisierung in Europa gesehen haben, hintan-
stellen.™

Und die rasch voran-
schreitende  Motorisie-
rung wird auch die Effek-
te der Bemihungen fir
Umweltschutz in Europa
entsprechend schma-
lern. Lennert: ,Selbst im
besten Fall werden wir
in Europa bis 2050 ,nur'
eine 30%ige Reduzie-
rung der CO,-Emissionen
erreichen. In weiten Tei-
len der Welt miissen wir
jedoch gleichzeitig von
einer 200-300%igen
Steigerung der CO,-
Emissionen ausgehen."
Viele Fortschritte werden
somit von der rasanten
Motorisierung in diesen

Florian Lennert, Director, Intelligent City Forum
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Landern regelrecht aufgefressen. ,Das heiBt, wir
missen konsequenter nachdenken, wie wir unsere
existierende Infrastruktur und Mobilitdt dekarbo-
nisieren. Die Verkehrstrager miissen noch star-
ker miteinander vernetzt werden und die Infra-
strukturen kiinftig viele verschiedene Funktionen
gleichzeitig erfiillen. Nur so werden wir den Prob-
lemdruck der Urbanisierung bewaltigen kénnen."

[ Hat das Auto noch eine Zukunft?

Aus der Sicht von Lennert durchaus, sofern die
menschliche ,Nutzlast® und die des Vehikels néher
aneinander rlicken, d.h. mehr Personen in einem
Auto transportiert werden, als das heute der Fall
ist. Lennert: ,Wir brauchen Fahrzeuge, die sich
den Stadtraum teilen und ihn damit effizienter
nutzen."

Auch der offentliche Verkehr ist groBen Verande-
rungen ausgesetzt, jedoch aufgrund seines hohen
Durchsatzes nach wie vor unverzichtbar, ist Len-
nert Uberzeugt. Allerdings missen sich dessen

ystarre® Strukturen andern. Das kdnne u.a. mit
autonomen und gesharten Fahrzeugen gelingen,
die nur in Kombination mit dem o6ffentlichen Ver-
kehr sinnvoll seien. Diese kdnnten die individuel-
le first/last mile zum nachsten OV-Knotenpunkt
sicherstellen. Letztendlich wird man seine Reise
Uber verschiedene Moden hinweg in Echtzeit pla-
nen lassen. Lennert pladiert generell dafir, in eine
neue Welt der Fleximodalitdt einzusteigen, in der
Fahrzeuge zu verschiedensten Zwecken und Zei-
ten unterschiedlichste Funktionen ausfihren.

B  Automatisierte und gesharte
Fahrzeuge sind die Zukunft

Daimler sieht die Zukunft ahnlich, berichtet Tom
Friderich von moovel, einem Tochterunternehmen
bzw. corporate startup von Daimler. Der Chef-
stratege von Daimler hat bei der IAA in Frankfurt
anhand unten stehenden Bildes im September
2017 gezeigt, wie sich der Konzern die Zukunft
der Mobilitdt vorstellt: Die Metro/U-Bahn wird als
Rickgrat der Mobilitat nicht verschwinden. Im

Foto: Daimler AG
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Die Zukunft der Mobilitdt aus der Sicht von Daimler
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StraBenraum wird sich hingegen deutlich mehr
andern: Kinftig besitzt nicht mehr jeder ein eige-
nes Auto, dieses wird stattdessen geteilt. Durch
das Teilen von Autos wird mehr 6ffentlicher Raum
frei. Wenn jemand ein Auto bendtigt, kommt es
zu ihm oder ihr. 6 bis 8 Personen sollen in diesen
neuen automatisierten, gesharten und nachfrage-
orientierten Autos unterwegs sein, damit werden
die Besetzungsgrade deutlich erhéht. Und der In-
dividualverkehr soll damit deutlich ,offentlicher®
werden. Friderich: ,Wir gehen davon aus, dass
diese Systeme von der oOffentlichen Hand betrie-
ben werden oder zumindest in Kooperation mit der
offentlichen Hand".

B Wie kommen wir zu diesem Zu-
kunftsbild?

Erste Schritte zu dieser Vision, die derzeit moovel
und zahlreiche andere Akteure gehen, sind Apps,
die fur die Reise von A nach B unterschiedliche
Mobilitatsoptionen mit unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln anbieten. Alle erforderlichen Ver-
kehrsmittel kdnnen nach einer Anmeldung genutzt
und bequem in einem bezahlt werden. Friderich:
,Das ist der erste ganz wesentliche Schritt in die
Richtung Mobility as a Service." Dieses neue Kon-
zept sei allerdings nicht unbedingt einfach auf den
Markt zu bringen. Dennoch verzeichnet moovel
bereits Uber drei Millionen Nutzer mit zehn Millio-
nen Transaktionen im 1. Halbjahr 2017.

B Welche Rolle iibernimmt UBER?

Selbstfahrende Autos seien bereits im Einsatz,
zumindest in den USA, berichtet Andreas Wein-
berger von UBER: ,100 selbstfahrende Fahrzeu-
ge kénnen z.B. in Pittsburgh Uber die UBER App
bestellt werden. Ein Safety Driver ist natirlich
bei allen Fahrten dabei, um notfalls eingreifen zu
kénnen." Und auch an Drohnen wird gearbeitet:
~Wir arbeiten konzeptionell an fliegenden Autos.
Zur Weltausstellung 2020 in Dubai sollen Kunden
erstmals mit solchen Flugobjekten transportiert
werden. So fern ist diese Technologie damit nicht.®

UBER ist jedenfalls in den letzten Jahren deutlich
gewachsen: Mittlerweile hat man mehr als 15.000
Mitarbeiter und bietet den Service in 80 Landern
und 600 Stadten an. 10 Millionen Fahrten werden

weltweit an jedem Tag abgewickelt. Das wirke sich
auch auf die Wirtschaft aus, einerseits wiirden Ar-
beitsplatze geschaffen und andererseits die Wirt-
schaft geférdert. In San Francisco hat man z.B.
den Personentransportmarkt um ein vielfaches
vergroBert. Anstatt das eigene Auto zu verwen-
den stiegen hier viele auf UBER und andere Mobi-
litdtsangebote um. Und auch der landliche Raum
werde belebt: In den USA kdnnen sich ca. 80%
der Bevdlkerung innerhalb weniger Minuten ein
Auto Uber die App bestellen. Kleinere Stadte profi-
tieren davon genauso wie GroBstadte.

Generell sieht sich UBER als starker Partner fur
den offentlichen Verkehr. Weinberger: ,Unsere
Mission ist UBER als Zubringer zur U-Bahn und
S-Bahn zu etablieren. Die U-Bahn ist das effizi-
enteste Verkehrsmittel, um von A nach B zu ge-
langen und wird hoffentlich nie ersetzt werden. In
weiterentwickelten Stadten fangen ein Drittel aller
Wege bei einer OV-Haltestelle an oder enden dort.
Das ist eine Kombination, die gut funktioniert.”

Auch das Sharing ist UBER nicht unbekannt: Wenn
mehrere Personen zur selben Zeit in dieselbe Rich-
tung wollen wird schon heute gepoolt. 50% aller
Fahrten in San Francisco sind mittlerweile gepool-
te Fahrten, wo sich zwei bis drei Personen im Auto
befinden. Diesen Service gibt es jedoch erst in 30
Stadten weltweit.

Warum finden diese Innovationen vorrangig in den
USA statt? Weinberger sieht dort einfach weniger
administrative Hirden: Der Zugang zu professio-
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neller Personenbeférderung ist in anderen Landern
weniger komplex. In den USA dauert es beispiels-
weise lediglich zwei Tage, um eine entsprechen-
de Lizenz zu erhalten. In Osterreich dauert es 3,5
Jahre bis man ein Mietwagenunternehmen oder
Taxiunternehmen griinden kann. Zusammenge-
fasst sieht sich UBER als Teil der Lésung, jedoch
unter der Voraussetzung, dass Regulierungen ab-
gebaut werden.

Was bedeutet ,,MaaS?"

Der Begriff ,Mobility as a Service" oder kurz MaaS
ist noch relativ neu, berichtet Helge Molin vom
BMVIT: Die Idee zu MaaS wurde erstmals auf dem
ITS Europe Congress in Helsinki im Jahr 2014
durch Sampo Hietanen (ITS Finnland) vorgestellt.

MaaSs ist laut BMVIT Definition ein multimodaler,
nutzerorientierter Mobilitatsservice, der die Ange-
bote samtlicher bestehender Mobilitatsanbieter im
Rahmen der drei Kernkomponenten multimodale
Reiseinformation, Buchung/Bezahlung und Sha-
ring Mobility in einem integrativen Service gemaB
dem One-Stop-Shop-Prinzip vereint. Molin: ,Der
User soll im Mittelpunkt stehen, er soll entspre-
chende Mobilitatsangebote erhalten und mit einem
Klick bezahlen kénnen." Daflir wird es unweiger-
lich entsprechende Mobilitétsplattformen geben
missen. Molin ist aber fest davon tberzeugt, dass
es nicht nur eine MaaS Plattform geben wird, son-
dern eine Fllle von Anbietern. Er erwartet in den
kommenden Jahren offene Plattformen mit offe-
nen Architekturen. Die Bereitschaft, Daten auszu-
tauschen, ist aus der Sicht von Molin ein wesentli-
cher Erfolgsfaktor.

Wie weit ist Osterreich am Weg
zu MaaS?

Osterreich hat mit der Graphenintegrations-Platt-
form GIP, also dem multimodalen digitalen Ver-
kehrsreferenzsystem der offentlichen Hand fiur
ganz Osterreich und der Verkehrsauskunft Oster-
reich VAO eine gute Grundlage fiir MaaS geschaf-
fen, betont Christoph Westhauser als Vertreter
von ITS Vienna Region. Als besonderen Meilen-
stein sieht Westhauser die GIP: ,Wir als 6ffentliche
Hand haben die Daten friher je nach Beddrfnissen
in verschiedenen parallelen Systemen abgelegt.

Dadurch konnten wir diese haufig nicht oder nur
schwierig untereinander austauschen und auch
die Aktualitat war verbesserungswirdig. Mit der
GIP und ihren Werkzeugen arbeiten wir als 6ffent-
liche Hand nun effizient ber Gemeindegrenzen,
Landesgrenzen und administrativen Zustandig-
keitsgrenzen hinweg. Zudem ist die GIP als Open
Government Data fiir alle nutzbar, europaweit lie-
gen wir damit ganz weit voran. Das kann die 6f-
fentliche Hand leisten."

Wichtige weitere Schritte in Richtung MaaS sind
intermodale Routingservices (z.B. VOR AnachB),
Projekte wie SMILE oder die Apps Wegfinder und
Wien Mobil.

Wie agiert die EU-Kommission?

Auf Basis des IVS Aktionsplanes wurde die Richt-
linie 2010/40/EU verabschiedet. Diese RL sieht
als vorrangige MaBnahme EU-weite multimodale
Reiseinformationsdienste vor. Verkehrsbehorden,
Verkehrsbetreiber, Infrastrukturbetreiber oder An-
bieter von nachfrageorientierten Verkehrsangebo-
ten sollen die statischen Reise- und Verkehrsdaten
in vorgegebenen Formaten Uber den nationalen
Zugangspunkt je nach Datenart bis 1. Dezember
2019 - 2023 zur Verfiigung stellen.

Wie kann ,MaaS" gelingen?

e Festlegung, wem der Kunde gehért: Lennert er-
wahnt dazu ein Praxisbeispiel: Vor ca. finf Jahren

hat man in Berlin eine Mobilitatskarte getestet, die
auf Abonnement-Basis funktionierte. Dieses Mo-
dell ist weder an der Technik noch an den Berliner
Verkehrsbetrieben gescheitert, sondern daran,
dass sich die Car Sharer und die Deutsche Bahn
nicht einigen konnten, wem der finale Kontakt
zum Kunden letztendlich gehort.

¢ Bereich Ticketing kléren: Aus Sicht von Friderich
haben wir bei der Grundlagenversorgung durch
die GIP und andere europaweite Initiativen enor-
me Fortschritte gemacht. Wo moovel noch viel
Uberzeugungsarbeit leisten miisse, ist der Bereich
des Ticketing. Viele offentliche Betreiber sehen
noch nicht den Mehrwert. Dabei seien Services
wie moovel ein weiterer Vertriebsweg zu glnsti-
gen Konditionen.
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e Realistischer Preis fiir den Endkunden: Molin be-
richtet, dass diverse MaaS Projekte in Finnland da-
von ausgehen, dass das billigste Maas Paket 70€
pro Monat kosten wird. In Osterreich werden sol-
che Pakete vor dem Hintergrund von Jahreskarten
um 365 € nicht einfach realisierbar sein. Entweder
hebt man die Kosten im Verkehr an oder stitzt
derartige Angebote seitens der 6ffentlichen Hand.

e Kooperation zwischen O&ffentlicher & privater
Hand: Fir Molin ist ganz wesentlich, dass pri-
vate und oOffentliche Marktteilnehmer einander
vertrauen konnen. Die Entwicklungen in diesem
Bereich gehen rasch voran und kénnen auch zu
einschneidenden Lésungen fiihren: Die schwedi-
sche Staatsbahn verkauft z.B. ihre Tickets nicht
mehr selbst, sondern lberlasst den Verkauf einem
privaten Unternehmen. Molin: ,Wenn groBe Inter-
netplattform insbesondere aus dem nordameri-
kanischen Bereich sich daflir entscheiden, MaaS
anzubieten, ware mdoglich, dass diese Firmen zu-
satzliche Gebuhren fir die Aufnahme von offent-
lichen Verkehrsdiensten verlangen. Dem BMVIT
ist es jedoch wichtig, dass die vom Steuerzahler
subventionierten OV Angebote gebiihrenfrei in
entsprechenden Endkundenplattformen angezeigt
und nachgefragt werden kénnen."

Die offentliche Hand hat hochste Anspriiche an
Datenschutz und Datenqualitat erldutert West-
hauser. Private Akteure kénnen sich hier bei allen
Vor- und Nachteilen oft mehr bewegen.

Aus der Sicht von Lennert sollte die offentliche
Hand als neutraler Akteur Marktstrukturen schaf-
fen und offnen, damit private und Ooffentliche
Marktteilnehmer ihre Dienstleistungen anbieten
kénnen. D.h., die 6ffentliche Hand solle eine digi-
tale Infrastruktur schaffen, die flr private und o6f-
fentliche Anbieter nutzbar ist, analog der Rolle des
Staates bei StraBen- und Schieneninfrastruktur.
Lennert: ,Wenn wir dieses Zusammenspiel hinbe-
kommen, dann erreichen wir eine Koproduktion
von o6ffentlicher und individueller Mobilitat."

e Den Osterreichischen Weg einschlagen: West-
hauser hofft, dass wir MaaS ,,auf 6sterreichischem
Weg erreichen™, d.h. dass wir wie bei der VAO
oder der GIP gemeinsam L&sungen entwickeln,
auf die dann aufgebaut werden kann. Hier hat
sich bereits gezeigt, dass verschiedene Player -
von Landern Uber Verkehrsverblinden bis hin zu
Betreibern - ausgezeichnet zusammenarbeiten
kdonnen. Der politische Wille ist dazu solide und
notwendige Basis.
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e Grunddaten unentgeltlich zur Verfligung stellen:

Stddte stellen immer mehr open data zur Verfi-
gung, durchaus in unterschiedlicher Qualitdt. Um
die geforderte konsistent hohe Qualitdt zu erzie-
len, misste betrachtlich investiert werden, womit
sich die Frage stelle, ob diese Daten dann noch
kostenfrei angeboten werden kdnnten bzw. soll-
ten. Selbiges gilt flir Mobilfunkbetreiber, die Gber
Daten verfligen, aus denen auf die Mobilitdt der
Kunden geschlossen werden kann. Diese wirden
sie auch gerne verkaufen. Wenn aber Maa$S funk-
tionieren soll, missen sowohl &ffentliche als auch
private Betreiber gewisse Grunddaten kostenlos
zur Verfligung stellen, betont Lennert.

e Datenqualitédt bzw. Echtzeitdaten verbessern:
Friderich bestatigt, dass die Qualitédt der Daten

von der offentlichen Hand im statischen Bereich
im Wesentlichen zufriedenstellend ist. Sobald es
jedoch um Echtzeitdaten gehe, haben diese Da-
ten noch nicht die Qualitat erreicht, die sich der
Kunde erwartet bzw. die fir MaaS erforderlich ist.
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Im Interesse aller misse es zu einer Qualitats-
verbesserung kommen. Westhauser sieht es als
groBe Herausforderung, wenn die 6ffentliche Hand
im Rahmen ihrer Verwaltungsprozesse dieses fir
MaaS geforderte ,Quality of Service™ gewahrleis-
ten sollte. Vor allem stellen sich viele Fragen fir
die entsprechenden Strukturen, Investitionen und
tatsdchlichen Rollenverstandnisse. Westhauser:
+Wir mlssen in diesem Zusammenhang Uber regi-
onale und nationale Aspekte hinaus auch noch viel
mehr auf europdischer Ebene denken, um inter-
national zu bestehen."

o Wirtschaftsverkehr mitdenken: Molin erinnert an
den in vielen Diskussionen so oft vernachlassigten
Wirtschaftsverkehr. Es sei kontraproduktiv, wenn
man nur das Sharen im Personenverkehr zum Ziel
hat und gleichzeitig den Wirtschafts- und vor al-
lem der Zustellverkehr vernachldssigt. Molin: ,In
diesem Bereich gibt es noch einige Synergien, die
genitzt werden kdnnten, vor allem im Bereich der
letzten Meile und speziell im landlichen Raum."

telligent Transport Systems (ITS) der drei
ien, Niederosterreich und -Burgenlquf' :

www.its-viennaregion.at




INTELLIGENTE VERKEHRSSYSTEME

Fachbeitrag | Smarte und saubere urbane Mobilitat

Das Pariser Klima-Abkommen gilt als Meilenstein
im globalen Bemihen, die Emissionen von Treib-
hausgasen zu begrenzen. Bis Ende 2016 hatten
175 Regierungen das Abkommen unterzeichnet.
Damit ist ein erster Schritt gesetzt. Doch um die
Ziele erfolgreich umzusetzen, ist nun ein stringen-
tes Handeln erforderlich. Der Beitrag des Trans-
portsektors darf nicht unterschatzt werden. Im
~EU-Treibhausgasinventar 2016" der Europdischen
Umweltagentur wird der Transportsektor als groB-
ter Emittent identifiziert.

Es steht auBer Frage, dass die Fahrzeuge saube-
rer und effizienter werden mussen. Und doch ist
die Konzentration auf das Fahrzeug alleine nicht
zielfihrend.

Ein Umstand illustriert das: vermehrte Beschleu-
nigungsvorgange fihren zu deutlich héheren Ver-
brauchswerten. Der im urbanen Umfeld haufig
anzutreffende Stopp-and-Go-Verkehr resultiert in
deutlich héheren Emissionswerten. Es bedarf also
auch eines Zugangs, der auf einen reibungslosen
Verkehrsfluss abzielt.

An diesem Punkt setzen Intelligente Transport-
systeme (ITS) an. Sie verwenden eine Reihe von
Mechanismen, wie dynamische Mauttarife, um die
bestehenden Transportkapazitaten Uber alle Ver-
kehrstrager hinweg bestmdglich zu nutzen.

Intermodales Mobilititsmanage-
ment - Mobility as a Service

Mobilitat setzt nicht den Besitz eines Fahrzeuges
voraus. Im Gegenteil. Der geringe Nutzungsgrad
von privaten Fahrzeugen braucht Kapazitaten wie
Parkplatze im innerstadtischen Umfeld schnell auf.
Die Losung besteht darin, Reisenden die effiziente
Nutzung unterschiedlicher Transporttrager durch
Informationstransparenz zu erleichtern. Dem Ein-
zelnen werden im Kontext seiner Entscheidungs-
findung Alternativen aufgezeigt, indem Ubergrei-
fende Transportmaoglichkeiten in Echtzeit ermittelt

und angezeigt werden. Hiermit sind zuverlassige
Informationen Uber Fahrzeit, Verfligbarkeiten
und Navigation sowie einfach zu bedienende Bu-
chungs- und Zahlungsmdglichkeiten gemeint. Sie
beinhalten private wie offentliche Verkehrsmittel,
Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften,
aber auch eventuelle Rad- oder Gehstrecken. Der
Einzelne bezahlt zukinftig fur Mobilitét und nicht
mehr fir den einzelnen Verkehrstrager. Das Kon-
zept firmiert auch unter dem Begriff ,,Mobility as a
Service" (MaaS).

Intelligentes Emissionsmanage-
ment durch Citymaut

Die weiter steigende Zahl an Fahrzeugen wirkt
sich vor allem im urbanen Umfeld negativ aus. Ne-
ben dem Einsatz emissionsarmer Antriebe ist die
Steuerung des Verkehrs ein Losungsansatz. Ent-
sprechende Citymautsysteme, die die Zufahrt nur
gegen Bezahlung erlauben sind etwa in London,
Singapur und Stockholm im Einsatz. In vielen Alt-
stadtkernen Italiens kommen automatisierte Zu-
fahrtskontrollsysteme 6Osterreichischer Provenienz
zum Tragen.

Reibungsloser Verkehrsablauf als Ziel
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Vernetzte Fahrzeuge fiihren zu intelligentem und effizienten Verkehrsmanagement

Moderne Citymautsysteme reduzieren nicht al-
lein die Anzahl der Fahrzeuge, sie schaffen auch
Umweltzonen. Durch den Einsatz einer Vielzahl
an Sensoren reagieren sie auf aktuelle oder ent-
stehende Witterungsverhaltnisse — und beschran-
ken oder untersagen gegebenenfalls bestimmten
Fahrzeugtypen die Einfahrt.

Dynamische Preiserhdhungen fiir die Nutzung pri-
vater Fahrzeuge zu StoBzeiten kdnnen mit Initia-
tiven zur Anderung von Gewohnheiten kombiniert
werden, wie eine kostengiinstige Benutzung of-
fentlicher Verkehrsmittel.

B Integriertes Parkraum- und
Verkehrsmanagement

Eine weitere Mdglichkeit, verkehrsbedingte Emis-
sionen zu verringern, ist eine Reduktion ,leerer Ki-
lometer". Wissten die Fahrer bei Fahrtantritt, wo
Sie am Zielort einen Parkplatz finden, lieBen sich
Fortschritte bei der Reduzierung der Emissionen
erzielen.

Dies klingt wie eine Selbstverstdndlichkeit, aber
ein Blick auf die Fahrgewohnheiten zeigt, wie weit
wir davon entfernt sind. Studien zufolge werden
bis zu 30 Prozent des innerstadtischen Verkehrs
durch die Suche nach Parkplatzen verursacht. Pro-
gnosen zufolge soll die Gesamtzahl der in Stadt-
gebieten zurilickgelegten Kilometer bis 2050 auf

67,1 Milliarden ansteigen. 2010 waren es 25,8
Milliarden Kilometer. Die Auswirkungen auf den
Anstieg der Emissionen sind offensichtlich.

Ein intelligentes Parkraummanagement ermdg-
licht dem Fahrer eine Vorausbuchung und eine
Streckenfiihrung zum Ort, was die mit dem Par-
ken verbundene Zeit und Energie deutlich redu-
ziert. Auch eine dynamische Beschilderung auf
der StraBe und innerhalb von Parkanlagen kann
héchst prazise Informationen in Echtzeit lber die
Verfligbarkeit von Parkplédtzen liefern und dazu
beitragen, die durch die Suche verursachten Emis-
sionen zu verringern.

Der nachste Schritt fiir Verkehrs- und Mobilitats-
management sind ,Kooperative intelligente Trans-
portsysteme" (C-ITS). Damit wird eine Situation
beschrieben, in der Fahrzeuge nicht mehr isoliert
bestehen, sondern Teil eines Informationsdkosys-
tems sind.

Eine sinnvolle Entwicklung aus Umweltsicht. Denn
vernetzte Fahrzeuge werden in der Lage sein, In-
formationen zu verarbeiten, die von Sensorsyste-
men Uber ortliche Bedingungen, wie Verkehr und
Wetter, gesammelt wurden. Die Fahrzeuge werden
auch ihren Status und ihre Absicht untereinander
sowie mit der Verkehrsinfrastruktur austauschen
kdnnen.

Das Ergebnis wird ein grundsétzlich intelligente-
res, effizienteres Verkehrsmanagement sein, das
die Kapazitaten der bestehenden StraBennetze
besser nutzen hilft. Die Verkehrsstrome werden
verflissigt, da sich die Fahrzeuge aufeinander,
auf Ampelschaltzeitpunkte und dynamische Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen abstimmen wer-
den.

Die genannten Entwicklungen werden die Mobilitat
in den nachsten Jahren stark verandern.
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Everything is connected.
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Konferenz Automatisiertes Fahren: Verkehrssicherheit & Faktor Mensch

Bei richtiger Anwendung Beitrag zur Verkehrssicherheit

Schon bald sollen selbstfahrende Autos zum All-
tag gehoren, wenn man einschlagigen Experten
Glauben schenkt. Bevor wir aber alle automati-
siert unterwegs sind, wird es flr langere Zeit ei-
nen Mischverkehr geben, in welchem gleichzeitig
konventionelle und autonome Fahrzeuge auf den
StraBen unterwegs sind. Abseits aller technischen
Fragen gilt es in dieser Phase vor allem den Men-
schen zu berlcksichtigen. Deshalb organisierte
das KFV - Kuratorium fiir Verkehrssicherheit im
Mérz 2017 eine internationale Konferenz zum The-
ma ,Automatisiertes Fahren: Verkehrssicherheit &
der Faktor Mensch®.

M Mensch beim automatisierten
Fahren mitdenken

,Gerade in der Phase des Mischverkehrs wird die
Verkehrssicherheit vor neue Herausforderungen
gestellt werden®, erlautert KFV-Direktor Othmar
Thann im Rahmen seiner BegriBungsworte. ,Wir
wollen, dass der Mensch - Frauen und Manner -
rechtzeitig mitgedacht werden. SchlieBlich ist die-
ser Verkehrsteilnehmer ungeschutzt." Die Annah-

KFV-Direktor Othmar Thann begriBt die Teilnehmer
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me, dass durch das automatisierte Fahren alles
sicherer wird, kénne zum heutigen Zeitpunkt noch
nicht bestatigt werden. Die Vergangenheit hat ge-
zeigt, dass Innovationen wie der Airbag oder der
Sicherheitsgurt zwar mehr Sicherheit gebracht
haben, der Mensch aber durch sein Verhalten (An-
merkung: wie nicht anschnallen, riskanteres Fah-
ren etc.) diese Vorteile aber teilweise wieder ver-
spielt hat. Werden die Menschen automatisiertes
Fahren Uberhaupt akzeptieren? Thann verweist
auf eine aktuelle Umfrage seines Hauses, wonach
eine gewisse Skepsis in der Bevdlkerung gegen-
Uber dieser neuen Technologie herrscht. Es gilt
daher darauf zu achten, ,wie ich mit automatisier-
tem Fahren das Leben etwas lebenswerter gestal-
ten kann.™ Und Thann ist Uberzeugt: ,Es wird auch
in Zukunft ohne Menschen nicht funktionieren.” In
brenzligen Situationen wird der Mensch eingreifen
mussen.

B Ab 2019 soll es flaichendeckende
C-ITS Anwendungen geben

AnschlieBend gibt Gerhard Menzel, Europaische
Kommission DG Move, Einblicke in den europai-
schen Kontext. Fur die Kommission sind die Be-
griffe kooperativ, vernetzt und automatisiert im
Hinblick auf Mobilitdt untrennbar miteinander
verbunden. In der Erklarung von Amsterdam (Ap-
ril 2016) haben die 28 Verkehrsminister der EU-
Staaten erstmals MaBnahmen vereinbart, die fir
die Entwicklung des automatisierten Fahrens in
der EU wesentlich sind. Die Kommission ist sich
voll bewusst, dass die Vernetzung nicht nur au-
tomatisierte Autos, sondern alle Verkehrstrager
betrifft und weitere Chancen fir deren Vernetzung
bietet.

e Der erste Meilenstein in Richtung héherer Au-
tomatisierung ist der Aufbau kooperativer intel-
ligenter Transportsysteme (C-ITS). Um C-ITS
voranzutreiben, hat die europaische Kommissi-
on 2014 die C-ITS Plattform als Expertengruppe
eingerichtet, wo nationale Behérden, Industrie-
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vertreter, Stakeholder und die Kommission zu
einer gemeinsamen Vision zu dem Thema kom-
men sollten. Aus dem finalen Bericht der ersten
Phase der C-ITS Plattform geht hervor, dass die
ersten Dienste Informations- und Warndienste
sein werden. Diese Dienste beschaftigen sich
nicht direkt mit Automatisierung, sind aber ers-
te wichtige Schritte in diese Richtung.

Den Weg zu einer kooperativen, vernetzen und
automatisierten Mobilitdt auf EU Ebene gibt
die C-ITS Strategie vor, die am 30. November
2016 verabschiedet wurde. Ziel der Strategie
ist es, mit entsprechenden MaBnahmen bis
2019 die groBflachige gewerbliche Einflihrung
von C-ITS zu ermdglichen. C-ITS-Services sol-
len nahtlos in allen Landern zur Verfligung ste-
hen und einen Mindest-Service-Level einhalten.

Beziglich der Sicherheit dieser Services will
man noch 2017 Leitfadden zur Verfligung stel-
len und auf Grundlage des ,learning by doing"
Prinzips zu entsprechenden Gesetzesvorschla-
gen kommen. Die Sicherheit (u.a. Datensi-
cherheit) stellt jedenfalls eine groBe Heraus-
forderung dar, hier komme man nicht so rasch
voran. Bezlglich der Datensicherheit musse
man zu Lésungen kommen, die der User auch
akzeptiert. Laut Strategie soll der Endkunde
motiviert werden, der Verwendung seiner per-
sonenbezogenen Daten zuzustimmen. 2018
will die Kommission diesbezliglich einen ersten
Vorschlag liefern. Bei Informations- und Warn-
diensten, die es von Anfang an geben wird, ist
man einer Losung schon recht nahe. Jedenfalls
werden diese ersten Services (day 1 services)
auf bereits heute verfiigbare Technik zuriick-
greifen. Die Kommission fordert alle betroffe-
nen Parteien und insbesondere die Mitglied-
staaten und die Industrie auf, diese Strategie
zu unterstiutzen und auf allen Ebenen zusam-
menzuarbeiten, um den Einsatz von C-ITS er-
folgreich 2019 starten zu kénnen.

Um den Rechtsrahmen fir die Umsetzung von
C-ITS Diensten in Europa zu schaffen, hat die
Kommission, unterstitzt von Experten der Mit-
gliedstaaten, mit der Erstellung eines delegier-
ten Rechtsakts im Rahmen der ITS Richtlinie
2010/40/EU begonnen.

Menzel, Europdische Kommission

Weiters unterstlitzt die europdische Kommis-
sion auch die neu geformte C-Roads Plattform
der Mitgliedsstaaten, die eine harmonisierte
Entwicklung von C-ITS in Europa verfolgt. Dazu
werden Spezifikationen festgelegt und eine
Vielzahl an Projekten durchgefiihrt, die fir alle
interessierten Stakeholder zur Durchfiihrung
von Interoperabilitdtstests offen stehen. Vie-
le Mitgliedstaaten haben bereits Projekte ein-
gereicht, um C-ITS Dienste auf der StraBe zu
testen und schlieBlich zu realisieren. Mitglied-
staaten sollten dieser Plattform beitreten, um
die Interoperabilitdt der Day 1 C-ITS Services
in der ganzen EU sicherstellen zu kénnen.

EU Policy Tools

Large-scale
deplayment
projects

FLATIELUR

ITS
DIRECTIVE
DELEGATED
ACT

Legal
certainty

EU C-ITS
STRATEGY

Deployment
Framework

C-ITS Initiativen der europdischen Kommission
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Parallel und koordinierend zu C-ITS arbeitet die
Kommission auch an dem Thema automatisiertes
Fahren. U.a. wird in einer Arbeitsgruppe ,GEAR
2030" eine Roadmap fir den Rollout automatisier-
ter Fahrzeuge erarbeitet.

B Wie machen wir automatisierte
Fahrzeuge lesbar?

Alexander Mankowsky, Daimler AG, betont gleich
eingangs, dass die Menschen Millionen Kilometer
ohne Fehler fahren, aber wenn es zu einem Un-
fall kommt, ist in 9 von 10 Fallen menschliches
Versagen die Ursache. Wie wird das kinftig mit
automatisierten Fahrzeugen sein? Eines ist klar,
die Fahrzeuge geben uns keine Informationen und
kdnnen auch nicht fihlen, dass sie sich in einer
gefahrlichen Situation befinden. Der Mensch kann
menschliche Situationen beurteilen, dem Auto
muss dies erst beigebracht werden.

B Osterreicher sind verunsichert
und wollen Informationen

Klaus Rosino und Sandra Ulrich, KFV, prasentieren
die Ergebnisse einer Umfrage zum Thema auto-
matisierten Fahren, die im Janner 2017 durch-
gefihrt wurde. Zusammengefasst besteht eine
groBBe Verunsicherung in der Bevélkerung gegen-
Uber dieser Technologie, mehr als die Halfte der
Befragten sind skeptisch. Auf die Frage, ob man
ein vollautomatisiertes Auto bereits heute einmal
nutzen wirde, antworte ein Drittel der Befragten

mit ,Ja" und ein Drittel mit ,Nein", der Rest war
sich nicht sicher. Eindeutiger war das Ergebnis bei
der Frage, ob man sein Kind alleine mit einem au-
tonom fahrenden Auto fahren lassen wiirde. Uber
70% der Befragten kdénnen sich das definitiv nicht
vorstellen. Wie gut sind die Menschen Uber das
Thema informiert? 23% der Befragten haben noch
nie etwas von dem Thema gehdrt, die Halfte hat
immerhin in den unterschiedlichen Medien etwas
Uber automatisiertes Fahren erfahren.

Die Osterreicher - von Rosino als ~engagierte
Skeptiker"™ bezeichnet - sind also kaum informiert,
der Wissensstand ist gering, woraus sich die Ver-
unsicherung gegeniber dieser neuen Technologie
ableiten I&sst. 55% aller Befragten ist unklar, wie
die Interaktion zwischen automatisierten Fahrzeu-
gen und anderen StraBenbenutzern funktionieren
soll. 72% der Befragten fiirchten, dass konventi-
onelle Fahrzeuge nicht mit automatisierten kom-
munizieren kdnnen. Die Halfte aller Befragten
bezweifelt, dass eingesetzte Computer verldsslich
sind und macht sich bzgl. der Verkehrssicherheit
Sorgen. Eine deutliche Mehrheit (80%) ist Uber-
zeugt, dass verlassliche und verstandliche Infor-
mation und praktische Erfahrungen mit automa-
tisierten Fahrzeugen die Akzeptanz dieser neuen
Technologie erh6hen kdnnen. Wer sollte also infor-
mieren? Laut Umfrage glauben Personen Freun-
den, Verwandten und Verkehrssicherheitsexper-
ten. Lediglich neun Prozent der Befragten haben
angegeben, durch die Politik informiert werden zu
wollen.

Wie sehen die Befragten Tests von automatisierten
Fahrzeugen in Osterreich? 40% sehen diese posi-
tiv oder sehr positiv, jedoch sollten diese nicht un-
bedingt im jeweiligen Heimatbezirk des Befragten
durchgefiihrt werden. 80% der Befragten verlan-
gen, dass diese Testfahrzeuge und -strecken klar
gekennzeichnet sein missen und Verkehrssicher-
heitsexperten die Tests begleiten. Eine deutliche
Mehrheit (76%) will vor und nach Tests informiert
werden. 62% der Befragten kénnen sich jedenfalls
derzeit nicht vorstellen, die Kontrolle véllig an das
Fahrzeug abzugeben. Viele genieBen das Autofah-
ren und mochten die Kontrolle Giber das Fahrzeug
behalten. Auf die Frage, wer bei einem Unfall haf-
ten soll, gibt es unterschiedlichste Antworten, es
weil3 einfach niemand, wer haften soll.
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B Bei richtiger Anwendung bringt
automatisiertes Fahren Vorteile

In der anschlieBenden Diskussion betont Sabine
Kiihschelm, BMVIT, dass die Unternehmen in Os-
terreich moglichst frei entwickeln kénnen sollen.
Gleichzeitig bietet der Osterreichische Rechtsrah-
men maximale Sicherheit, ohne die Unternehmen
einzuengen. Auf Fortschritte wolle man flexibel
eingehen.

Das Thema Verkehrssicherheit steht im BMVIT je-
denfalls hoch im Kurs. Allein durch Stauvermei-
dung koénne die Verkehrssicherheit erhéht werden,
da im Stau die Unfallhdufigkeit deutlich héher sei.
Das BMVIT sieht automatisiertes Fahren generell
als Méglichkeit, die first und last mile des OV zu
stérken und damit das gesamte OV-System: Kiih-
schelm: ,Wir gehen nicht davon aus, dass dann
mehr Autos unterwegs sein werden.“ Auch die
Tatsache, dass 9 von 10 Unfallen durch menschli-
che Fehler verursacht werden, ware durch das au-
tomatisierte Fahren gelést und damit ein Beitrag
zu mehr Verkehrssicherheit. Generell besteht das
Thema Verkehrssicherheit aus mehreren Puzzle-
steinen, es gibt nicht eine zielfihrende MaBnahme
allein. Automatisiertes Fahren ist daher auch nur

L

v.l.n.r.: Thann (KFV), Kiihschelm (BMVIT), Menzel (Européis

ein Lésungsansatz von vielen, halt Kihschelm ab-
schlieBend fest.

Das KfV will jedenfalls positiv an die Sache heran-
gehen und einen Nutzen fiir den Menschen schaf-
fen. Thann: ,Wenn wir diese Technologie richtig
anwenden, sehe ich sehr hohes Potential flir die
Verkehrssicherheit. Wir sollten nur den Menschen
nicht vergessen."

Mankowsky ist Uberzeugt, dass sicherheitsrele-
vante Funktionen nicht abhangig von der Kon-
nektivitdt sein dirfen und nennt dazu das Auto
in einer Tiefgarage als Beispiel. Diese ,mobilen
Roboter" missen fiir Menschen verstandlich sein,
indem sie nach auBen zeigen, was sie tun werden.

Fur Russ ist ebenfalls Konnektivitat der Schlissel,
er wertet jedoch die Kommunikation des Fahr-
zeuges mit der Infrastruktur héher als die der
Fahrzeuge untereinander. Der Aktionsplan Auto-
matisiertes Fahren des BMVIT sei jedenfalls das
richtige MaB fiir den Anfang und gibt nicht vor, wo
wir in 50 Jahren sein wollen. Das Auto als ,Raum-
und Zeitexplosionsmaschine™ sei nicht das Ziel.
Intermodalitédt und Sicherheit missen im Vorder-
grund stehen.

,ﬂf y
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Fachbeitrag | Mobilitat der nachsten Generation

Smarte Daten - Smarte Systeme - Smarter Verkehr

An der Schwelle zur nachsten Mobility Revoluti-
on, die sich angesichts der rasanten technologi-
schen Fortschritte im Bereich selbstfahrender Au-
tos schon heute anbahnt, stoBen alte Sichtweisen
an ihre Grenzen. Aber nicht nur deshalb stellen
sich im Bereich StraBenverkehr jetzt neue Fragen,
die neue Antworten erfordern: Smarte Antworten,
die immer Komplexeres beherrschbar machen
und immer Komplizierteres einfach — und die den
Stadten und Gebietskérperschaften die Chance
bieten, die Mobilitdt der nachsten Generation aktiv
zu gestalten und nicht nur auf veranderte Anfor-
derungen zu reagieren.

Nie war er flr Stadte so wertvoll wie heute, der
Blick voraus in die Zukunft der Mobilitat. Mit dis-
ruptiven Technologien und zusatzlichen Transport-
modi rollt eine gigantische Welle von Verdnderun-
gen auf sie zu. Und ob Stadte davon nachhaltig
profitieren oder spater chronisch darunter leiden,
hangt vor allem davon ab, welche Rolle sie dabei

Digitale Datenanalysen bieten einen Mehrwert fiir die Mobilitdt der Zukunft
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Ubernehmen: Je aktiver eine Kommune den Wan-
del mitgestaltet, desto gréBere Chancen hat sie,
zu den Gewinnern zu gehdren.

B Vernetzung als Chance fiir neue
Mobilitatslosungen

Zum Glick bringt die schone neue Welt der digi-
talen Mobilitat nicht nur groBe Herausforderungen
mit sich, sondern auch faszinierende Chancen.
Denn die Vernetzung des StraBenverkehrs gene-
riert riesige Datenmengen, die zur Realisierung
innovativer Losungen bereitstehen.

Bei diesen Ldsungen handelt es sich um keine
Serienprodukte, sondern um datengetriebene An-
wendungen fir spezifische Aufgabenstellungen
des Kunden.

Zu den ersten Projekten gehort beispielsweise
das Flottenmanagement fir ein E-Bike-Sharing-
System mit 1.400 Fahrradern und 140 Stationen
in Lissabon. Der besondere Clou: Das Konzept soll
unter anderem sicherstellen, dass zu jeder Zeit an
allen Stationen der Stadt genligend E-Bikes zur
Verfligung stehen. Méglich wird das durch ein in-
telligentes Prognosetool, das exakt vorhersagt,
wie sich die Nutzer an entsprechenden Tagen
und Uhrzeiten verhalten, wenn zum Beispiel un-
terschiedliche Witterungsbedingungen herrschen
oder Veranstaltungen stattfinden.

B Drei Anwendungsbereiche von
Datenalysen

Grundsatzlich gibt es drei groBe Aufgabenberei-
che, in denen digitale Datenanalysen einen echten
Mehrwert bieten. Das beginnt mit der klassischen
Netzoptimierung durch Auswertung vorhandener
Verkehrsdaten und zusatzlicher Daten, etwa von
Navigations- oder Wetterdiensten. Im Vorder-
grund steht dabei der Wunsch, erst einmal gréBt-
mogliche Transparenz zu schaffen (Descriptive
Analytics). So wie aktuell bei einem laufenden
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Projekt in der belgischen Region Flandern, fiir die
ein hochmodernes Dashboard zur Anzeige, Ver-
waltung und Analyse gebaut wird, um rund 1.600
Steuergerdte von Verkehrslichtsignalanlagen zu
Uberwachen. Auf diesem Weg sollen zunachst die
zehn wichtigsten Kreuzungen identifiziert werden,
um anschlieBend geeignete MaBnahmen zur Ver-
besserung des Verkehrsflusses zu definieren.

Als Kernthema Nummer zwei wird die Entwick-
lung innovativer Lésungen fir das Management
von Flotten im Netz gesehen - hier beispielswei-
se wie im oben genannten Projekt datenbasierte
Vorhersagemodelle (Predictive und Prescriptive
Analytics). Die Anwendungsbereiche sind dabei
auBerst facettenreich. Sie reichen vom maBge-
schneiderten Management von Sharing-Flotten
wie den E-Bikes in Lissabon bis zur Einsatzplanung
héchst agiler selbstfahrender Bussysteme, die
bedarfsabhdngig und ohne feste Fahrplane oder
Haltestellen arbeiten. Selbstverstandlich werden
Prognosetools auch schon im ersten Kernfeld, der
Verkehrsnetzsteuerung, eingesetzt - zum Beispiel
zur Vorhersage von Staus in stéddtischen StraBen-

netzen oder fir die vorausschauende Instandhal-
tung von Infrastruktur oder Fahrzeugen.

Das dritte Kernthema wird das intermodale Ma-
nagement des einzelnen Reisenden Uber verschie-
dene Verkehrsmodi hinweg sein. MaBnahmen
dazu kénnen die Ubermittlung veranderter Rou-
tenvorschldge an die Nutzer oder Umstiegsemp-
fehlungen auf andere Transportmodi sein.

Die Vision im Hinblick auf alle drei Kernthemen
ist ein ausbalanciertes Mobilitatsékosystem in ei-
ner Smart City, das nach Analyse von Real-Time-
Daten und historischer Daten selbststédndig Steu-
erungsmaBnahmen ergreift, deren Auswirkungen
Uberpriift und seine Vorgehensweise entspre-
chend anpasst.

e A

Die Vernetzung des Verkehrs bietet faszinierende Chancen
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Die Plattform fir Mobilitat

Fachbeitrag | Vernetzung im Mobilitatsbereich schreitet voran

Erfolgreiche Digitalisierung bedingt Schulterschluss
aller beteiligten Akteure
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Vernetzung von Parkplétze
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3

Genauso wie Autos Sprit (oder Strom) zum Fahren
bendtigen, brauchen Automobilhersteller intelli-
gente Mobilitdtskonzepte, um auf der Uberholspur
bleiben zu kénnen. Wer vernetzt denkt, kann seine
Wertschdpfung laut ,Connected C@r 2016"-Studie
bis 2022 von 30 auf 50 Prozent steigern. Schnelles
Handeln ist gefragt, denn die Digitalisierung ist in
vollem Gange.

Digitale Mobilitatskonzepte gehdren definitiv zu
den Topthemen 2017 und dariber hinaus - vieles
ist gerade am Entstehen. Die L&sungen reichen
von Smart Parking Uiber vernetzte Autos bis hin zu
digitalen Services fiir den Autohandel und Werk-
statten, wie dem digitalen Showroom. Der Markt
fuir ,Connected Mobility™ nimmt Fahrt auf: Gartner
Research prognostiziert ein Umsatzwachstum von
rund 200 Prozent in den kommenden flnf Jahren
- 140 Milliarden Euro soll das Marktvolumen dann
betragen. Und nur etwa 20 Prozent aller Autos in
Nordamerika und Europa sind bisher vernetzt, ein
riesengroBes Potenzial. Bei all der Zahlen-Euphorie
gilt allerdings: Damit diese Services Ubergreifend
funktionieren, braucht es ganzheitliche Konzepte
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als Grundlage fiir smart parking

und Standards, keine Insellésungen. Vor allem bei
Smart Parking und Services flr vernetzte Autos
muss sichergestellt sein, dass die Autos und ihre
Umgebung ein und dieselbe Sprache sprechen. Es
geht darum, die Synergien von ICT-Unternehmen,
Automobilherstellern und Industrieunternehmen
zu nutzen und im Interesse des Kunden zusam-
menzubringen.

B Smart Parking durch Kooperati-
on bestmdoglich niitzen

Nehmen wir beispielsweise Smart Parking. Ein
wichtiges Thema, denn durch den explosionsarti-
gen Anstieg des Verkehrsaufkommens werden in
den Stadten die Parkmdglichkeiten knapp. Durch-
schnittlich 4,5 Kilometer kreisen wir, bevor wir einen
Parkplatz finden - das sind zehn bis zwanzig Minu-
ten pro Suche. Von unnétigem CO,-Aussto3 ganz
zu schweigen. Die Ldsung: Echtzeitinformationen
Uber freie Parkplatze mitsamt Reservierungsopti-
on und minutengenauer Abrechnung des Parkplat-
zes — und das alles via App auf dem Smartphone.

Die Vernetzung von Parkpldatzen kann man sich
folgendermaBen vorstellen, denn dazu braucht
es gar nicht viel: Sensoren, die in den Parkplatz
eingelassen werden und Daten Ubertragen, Netz-
anbindung und leistungsféhige Cloud-Plattformen,
die groBe Datenmengen in Echtzeit verarbeiten
kénnen. Und natirlich ein Mobilgerat, auf dem die
Applikation lauft. Bei den Sensoren kommt mit-
telfristig der neue Netzstandard NarrowBand IoT
(NB-IoT) zum Einsatz, der eine hohe Reichweite
und beste Gebadudedurchdringung bietet - also
auch Parkplétze in Tiefgaragen abdecken kann -
und einen besonders niedrigen Energieverbrauch
vorweist, damit die Akkus in den Sensoren meh-
rere Jahre halten.

ICT-Dienstleister ergdnzen sich hier hervorragend
mit Automobilherstellern, da diese priméar die Inf-
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rastruktur wie Konnektivitdt und Plattformen bie-
ten und die Partner aus der Automobilindustrie die
ausgefeilte Fahrzeugsensorik. Mobilitdtskonzepte
generell spielen eine entscheidende Rolle fir die
Industrie. Denn die Vernetzung hért nicht bei der
Karosserie auf. Wir sehen einen deutlichen Trend
vom Connected Car hin zu Connected Mobility und
umfangreichen Smart-City-Konzepten. Tatsachlich
funktioniert unsere aktuelle Parklosung allerdings
zurzeit ganzlich ohne Beteiligung der Automobil-
industrie. Es ist eine Smartphone-App, die Daten
von Parkplatzen Gber die App ausliest.

Nattrlich lieBe sich das erweiterbare, modulare
System auch direkt in Autos verbauen und mit an-
deren Services verbinden, vom Erfassen von Ver-
kehrsverstoBen und das automatische Anpassen
der StraBenbeleuchtung (Smart Lighting) an die
Umgebung bis zu Kultur- und Entertainment-An-
geboten oder der Kommunikation des Fahrzeugs
mit dem Zuhause - so dass die Heizung an und
das Garagentor offen sind, wenn man ankommt.

B ,Get tech on board as soon as
you can™

Um im Connected-Mobility-Zeitalter nicht den An-
schluss zu verlieren, raten wir allen Beteiligten
zu mehr Offenheit und Kooperation. Im digitalen
Zeitalter wachsen Industrien zusammen - die
Vernetzung von Informations- und Kommunika-

=y

tionssystemen mit dem StraBenverkehr und der
Infrastruktur ist nicht mehr aufzuhalten. Die Au-
tomobilgréBen sind daher gefragt, einerseits den
Schulterschluss mit offentlichen Akteuren zu su-
chen und vor allem eng mit Technologieexperten
zusammenzuarbeiten. ,Get tech on board as soon
as you can" - lautet die Devise im Silicon Valley.

Man muss sich also auch intern fir die digitale
Welt riisten und Veranderung aktiv vorantreiben -
das Management um CDOs (Chief Digital Officers)
oder CPOs (Chief Product Officers) verstdrken, die
den digitalen Wandel durchdacht bis in die kleins-
te Unternehmensecke umsetzen. Nur so kann
der Schritt in eine vernetzte Zukunft gelingen: In
ganzheitlichen Konzepten denken, sich der Digi-
talisierung nicht verschlieBen und Konkurrenzden-
ken ablegen. Dabei gilt es, keine Zeit zu verlieren.
Und, ganz wichtig: Niemand schafft Digitalisierung
allein. Es braucht Regulierungslésungen, Konzepte
zu Datenschutz und Datensicherheit, ausgereifte
Sensoren im Fahrzeug und starke Infrastruktur-
Anbieter. Dieses enge Zusammenspiel ist wichtig
fur Osterreich und generell die Digitalisierung in
Europa.

i
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Lénderibergreifendes Symposium Schweiz — Osterreich

Georg Kapsch, IV-Président
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Die GSV hat im Oktober 2017 in Kooperation mit
ihrem strategischen Partner Avenir Mobilité aus
der Schweiz zum Landerlbergreifenden Sympo-
sium ,Urbane Mobilitdt - heute und morgen® in
Wien geladen. Das Symposium widmete sich im
ersten Block dem Personenverkehr und im zwei-
ten dem Giterverkehr. Sowohl Osterreich als auch
die Schweiz liegen hervorragend beim Bahn- und
offentlichen Verkehr im europaweiten Vergleich
und beide wollen sich auf diesen Erfolgen nicht
ausruhen. Somit stehen beide Ldnder auch vor
ahnlichen Herausforderungen, weshalb dieser Er-
fahrungsaustausch von beiden Seiten besonders
geschatzt wurde, was die Prasidenten Hans Peter
Halouska, GSV, und Hans Werder, Avenir Mobilité,
in Ihren BegriBungsworten entsprechend beton-
ten. GruBworte folgten auch von Alois Steinbich-
ler, CEO der Kommunalkredit Austria AG, die die
Raumlichkeiten zur Verfiigung stellte.

Osterreich bei Logistik (noch)
gut aufgestellt

Die Eroffnungsrede des Symposiums hielt Georg
Kapsch, Prasident der osterreichischen Industriel-
lenvereinigung, der eingangs gleich auf die groBe
Bedeutung der Themen Logistik und Mobilitat fir
die Industrie hinweist: ,Jeder zehnte Arbeitsplatz
in Osterreich entfdllt auf diesen
Bereich und mit einer Exportquote
von 53% ist Osterreich auf eine gut
funktionierende Transport- und Lo-
gistikbranche auch angewiesen". Im
internationalen Vergleich weise Os-
terreich eine gute Performance auf:
Im globalen Logistics Performance
Index (LPI) der Weltbank - einem
wichtigen Indikator fir die Ansied-
lung von internationalen Unterneh-
men - belegte Osterreich im Jahr
2016 den weltweit siebten Platz
und den sechsten innerhalb der EU.
Im Vergleich mit Osterreichs Nach-
barstaaten rangiert Deutschland

besser, die Schweiz rangiert am elften Platz. Os-
terreichs Position schatzt Kapsch an sich als gut
ein, allerdings werde sich die Dynamik in diesem
Bereich gewaltig erhdhen. Kapsch: ,Wenn wir das
nicht beachten, kénnten wir zurtckfallen.®

Der Industrie gehe es aber auch um die Umwelt,
betont Kapsch: ,Wir reden immer nur von E-Mo-
bilitdt, aber nie iber die Okobilanz der Verkehrs-
tréger, das sollte eigentlich in den Fokus geriickt
werden. Denn erst, wenn man die gesamte Wert-
schopfungskette betrachtet, kann man beurteilen,
welche Verkehrsmittel bzw. Kombination von Ver-
kehrsmitteln umweltoptimal sind.™ Es gehe auch
um Kostenwahrheit im Transport. Kapsch: ,Wir
haben heute keine Kostenwahrheit. So ist etwa
der Schiffstransport mit Sicherheit fir den Um-
weltschaden, den er anrichtet, zu billig."

Die anschlieBende Keynote halt Philippe Crist vom
International Transport Forum der OECD: Crist
ist davon Uberzeugt, dass sich die urbane Mobili-
tat klnftig stark verandern wird und sieht diesen
Wandel als wesentlichen Schliissel zur Realisierung
des Smart City Gedankens. Ansatzweise erfolgt
dieser Wandel bereits: Dank der Digitalisierung
bieten sich viele neue Mobilitatsmdglichkeiten wie
Sharing oder nachfrageorientierter o6ffentlicher
Verkehr an. Mit Automatisierung und kiinstlicher
Intelligenz kénnen wir noch mehr aus diesen Mo-
bilitatsformen herausholen und diese noch stér-
ker vernetzen bzw. zu einer Einheit verschmelzen.
Doch die Technologie ist nicht alleiniger Erfolgs-
faktor, letztendlich gilt es, den Nutzer mit seinen
Bed(rfnissen in den Mittelpunkt zu stellen.

Hohes Potential von Sharing-
Lésungen in Stadten

Hohes Potential sieht Crist vor allem im Sharing.
In einer aktuellen Studie des Internationalen
Transport Forums hat man anhand einer Simulati-
on herausgefunden, dass beim Ersatz aller priva-
ter Fahrzeuge durch gesharte Autos, on demand



Bussen und hochrangigen o6ffentlichen Verkehr
nur mehr 3% aller Fahrzeuge in Helsinki fur den
innerstadtischen Verkehr notwendig waren. Das
bedeutet im Vergleich zur heutigen Situation kei-
nen unndtigen Flachenverbrauch durch parkende
Fahrzeuge, 34% weniger CO,-Emissionen, 37%
weniger Stau und kirzere Warte- und Reisezei-
ten im Vergleich zum konventionellen 6ffentlichen
Verkehr.

AuBerdem zeigt die Studie das hohe Potential
gesharter Fahrzeuge als first/last mile Losung des
hochrangigen o6ffentlichen Verkehrs: Wie bei der
Vorgangerstudie mit Daten aus Lissabon bestétige
sich, dass mit diesem Sharing die Fahrgastzahlen
in den Eisenbahnen/U-Bahnen zwischen 15 und
23% ansteigen kdnnten. Im Falle von Lissabon
waren beim Ersatz aller privater Fahrten durch
gesharte Fahrten Uberhaupt 62% weniger CO,-
Emissionen und 50% weniger Fahrzeugkilometer
maoglich. Gleichzeitig wirden sich damit auch die
Wegzeiten deutlich verkirzen: Die Mehrheit der
Arbeitsplatze in Lissabon ware plétzlich innerhalb
von 30 Minuten erreichbar.

Podium 1: Urbane Mobilitdt aus
Sicht des Personenverkehrs

Glnter Steinbauer, Geschaftsfihrer der Wiener
Linien, geht in seinem Statement naher auf die
Urbane Mobilitat in Wien ein. Die Wiener legen
immer mehr Wege mit o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zurick, 2016 waren es 39% aller Wege. Zum
Vergleich: 1993 waren es erst 29%. Gleichzeitig
sinkt der Anteil der Pkw-Wege in Wien von 40%
1993 auf 27% 2016. Das wirkt sich auch auf die
Fahrgastzahlen aus: Im Jahr 2016 wurden bereits
954 Millionen Fahrgaste in 5 U-Bahn-, 29 StraBen-
bahn- und 127 Buslinien beférdert. Ziel fir 2020
sind 1 Milliarde Fahrgaste und laut Steinbauer
»wird das sicher nicht das Ende der Fahnenstange
sein." Und diese Fahrgaste tragen dazu bei, dass
in Wien bereits ein Drittel aller Menschen elekt-
risch unterwegs ist, denn 80% der Passagiere der
Wiener Linien fahren mit der StraBenbahn- oder
der U-Bahn. Unbestritten sei auch, dass der OPNV
ein Schlissel zur hohen Lebensqualitat in Wien ist.
Allerdings stelle die zunehmende Urbanisierung
eine groBe Herausforderung dar. Trotz innova-
tiver Sharingkonzepte wird es aus der Sicht von

ZUKUNFT DER MOBILITAT

Scenario: 24 hours

number of cars

required to provide the
same trips as before:

Shared “taxis”™ TaxiBus hi“h-c,;p..jciw

public transport

3%

Bei Ersatz aller privaten Fahrzeuge durch gesharte Autos, on demand Bussen und

hochrangigen 6éffentlichen Verkehr benétigt man nur mehr 3% aller Autos in Helsinki

Steinbauer nach wie vor ,schwergewichtige Ver-
kehrsachsen mit Bahn-, U-Bahn und StraBenbahn
brauchen." Die Wiener Linien investieren daher
weiterhin kraftig in ihre Infrastruktur, aktuell am
Beispiel Linienkreuz U2/U5, aber auch in die Di-
gitalisierung bei gleichzeitigem Halten des hohen
Qualitatsniveaus.

Wie gelingt die Verbindung der
Stadt mit dem Umland?

Betrachtet man die 461 Mio. Fahrgéste der OBB
Personenverkehr AG im Jahr 2016, fallt auf, dass
diese deutlich unter den 954 Mio. Fahrgasten der
Wiener Linien liegen. Das hei3t, in o6ffentlichen
Verkehrsmitteln in Wien sind deutlich mehr Pas-
sagiere unterwegs, als in den Ziigen der OBB in
ganz Osterreich. Zwar fahrt die
OBB auch durch die Stadt, schwer-
punktmaéBig bringt die OBB jedoch
die Menschen in die Stadt bzw.
wieder zurlick aufs Land.

Die Losung misse aus der Sicht
von Klaus Garstenauer, Leiter
Nah- und Regionalverkehr, OBB
Personenverkehr, daher eine kon-
sistente Verknipfung von Umland-
verkehr und urbanen Verkehr sein.
Garstenauer nennt dazu ein aktu-
elles Beispiel: Nach vielen Jahren
habe man es nun geschafft, ei-
nen gemeinsamen Schnellverbin-
dungsplan fiir den Raum Wien zu

Crist, International Transport Forum OECD
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Legende: Bestellerf. = Bestellerforderung, EVU = Eisenbahnverkehrsunternehmen, GuF = Grund- und Finanzierungsvertrage, GV =Gemeindeverband,

SLF = Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt, Vbg = Vorarlberg, VU = Verkehrsunternehmen, VVOG = Verkehrsverbundc
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entwickeln, in dem nicht nur die Wiener U-Bahn
sondern auch die von der OBB betriebene S-Bahn
enthalten ist.

Investitionen in die Schieneninfrastruktur machen
sich jedenfalls bezahlt: Durch die Erdffnung der
Neubaustrecke von St. Pdlten ber das Tullnerfeld
nach Wien, den neuen Hauptbahnhof Wien und die
Realisierung des integrierten Taktfahrplanes hat
man eine Steigerung von 82% bei den Fahrgast-
zahlen auf diesem Abschnitt gegeniber dem Jahr
2009 erreicht. Auch auf der Sudstrecke (Wien-
Klagenfurt), in die gerade zugunsten erheblicher
Fahrzeitverklrzungen kréftig investiert wird, sieht
Garstenauer erhebliches Fahrgaststeigerungspo-
tential. Der Knoten Meidling in Wien wird dann
,das groBe Tor" zur Stadt Wien werden. Gars-
tenauer: ,Letztendlich missen wir darauf achten,
dass wir uns nicht Uberall durchzwéngen mussen
und somit Opfer des eigenen Erfolges werden."

Bei der Bahn bzw. OV-Nutzung ist es immer ein
Wettlauf, ob die Osterreicher oder die Schweizer
vorne liegen. Albert Waldhor, Geschaftsfihrer der
Linz Linien, bestatigt, dass bei Betrachtung des
stadtischen OV die Osterreicher vorne sind und im

Bahnverkehr die Schweizer voran liegen. Bzgl. der
Fahrgastzahlen konkretisiert Waldhér die Zahlen
der Vorredner: Im Schienenverkehr werden 6ster-
reichweit 288,8 Mio. Personen pro Jahr, im Bus-
verkehr 699,5 Mio. pro Jahr und im stadtischen
Verkehr ca. 1,3 Mrd. Passagiere pro Jahr befordert
(davon Wien ca. 950 Mio.). Das hei3t, 60% aller
Passagiere werden in urbanen Bereichen befordert.

B OV-Finanzierung in Osterreich
hat Reformbedarf

Waldhér bringt den Aspekt der OV-Finanzierung in
die Diskussion. Er zeigt eine grafische Zusammen-
stellung der Finanzierungsstréme im OPNV in Os-
terreich (siehe Abbildung links unten). Waldhor:
»,Es hat zehn Jahre gedauert, um anhand dieser
Grafik zu zeigen, wie die OV-Finanzierung in Os-
terreich funktioniert. Die Wahrheit sieht allerdings
noch schlimmer aus. Erstaunlicherweise funktio-
niert die Finanzierung dennoch einigermaBen."
Von den Dimensionen her: Der Bund finanziert
(inklusive Schienennahverkehr) Uber eine Milliar-
de Euro und die Lander 500 Mio. Euro. 693 Mio.
Euro investiert Wien, weitere 170 Mio. Euro tragen
andere Kernstadte wie Innsbruck, Linz, Salzburg,
Klagenfurt und Graz und weitere
Gemeinden bei.

586,81 Mio. € Grundangebot im
Nahverkehr (Uber SCHIG)

Das Hauptproblem bei der Finan-
zierung ist die Tatsache, dass der
) nationale Verkehr, der Privatbahn-

verkehr und der regionale Bus-
verkehr solide finanziert sind und

327,26 Mio. €
(Bestellung, Abgang) A

750,52 Mio. €
(Bestellung)

der stadtische Verkehr sich selbst
finanzieren muss. Daher schlagt
Waldhor eine Neuordnung von Or-
J ganisation, Steuerung und Finan-

S

4,93 Mio. € (Bestellung, Infrastruktur)

A
14

zierung vor: ,Wir brauchen eine
Anderung des ganzen Systems in
der Weise, dass der Bund einen
groben Rahmen vorgibt (Bundes-

4,23 Mio. € (Bestellung)

gesetzlicher Rahmen fiir den OP-
NRV - auch fir Agglomerationen

und Stadte) und Aufgabentrdger
wie Lander / Stadte / Kommunen
bestellen, planen und steuern. Die
Finanzierung sollte abgestimmt
werden und bei Bund, Landern und

© KDZ 2016

§20 = Finar

icnsgesez 2 Aufgabentragern liegen."

Die Finanzierungsstréme im OPNRV Osterreichs (Quelle KDZ 2016)
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Mobility as a Service

Ein Megatrend im Personenverkehr ist auch das
Thema ,Mobility as a Service™ (MaaS), berichtet
Michael Kieslinger, Geschaftsflihrer von Fluidtime.
Das Unternehmen ist mittlerweile Teil der Kapsch
Gruppe. Laut Definition des dsterreichischen Ver-
kehrsministeriums ist Maa$S ein multimodaler, nut-
zerorientierter Mobilitatsservice, der die Angebote
samtlicher bestehender Mobilitéatsanbieter im Rah-
men der drei Kernkomponenten multimodale Rei-
seinformation, Buchung/Bezahlung und Sharing
Mobility in einem integrativen Service gemaB dem
One-Stop-Shop-Prinzip vereint. Die Bezahlung
kann dabei nutzungsbasiert (Pay as you go, jedes
Mal wenn Service genutzt wird) oder im Rahmen
eines aus Kieslingers Sicht ,spannenderen und
mit mehr Gestaltungsmoglichkeiten behafteten™
Abo-Modells pro Monat erfolgen. In diesem Abo-
Modell hat der Nutzer jeden Monat einen gewissen
Betrag zur Verfligung, den er fir jedes Verkehrs-
mittel nutzen kann. Kieslinger: ,Letztendlich soll
die multimodale Mobilitat kinftig so einfach wie
Autofahren werden.™

Dieser Vision ist man in Osterreich mit dem Pro-
jekt SMILE (Laufzeit 2012 - 2015) bereits naher
gekommen. In dieser komfortablen Handy-App
waren bereits viele Verkehrsangebote integriert,

ZUKUNFT DER MOBILITAT

die auch sofort bezahlt werden konnten. Auch in
Stockholm wird MaaS vorangetrieben: Fluidtime
und das schwedische Start-Up UbiGo starten im
Frihjahr 2018 ein entsprechendes Pilotprojekt, in
dem offentliche Transportmittel, Car Sharing, Au-
toverleihe und Taxis integriert sind und das bereits
erwahnte Abo-Abrechnungsmodell zum Einsatz
kommen wird. Vor Beginn eines jeweiligen Mo-
nats kann der Nutzer wéhlen, wie viele OV-Tage
bzw. CarSharing Stunden er im nachsten Monat
zu verbrauchen gedenkt. Natlrlich kénnen nicht
verbrauchte Einheiten in den nachfolgenden Mo-
nat mitgenommen werden. Die groBe Herausfor-
derung ist es, im Hintergrund ein Tarifsystem aller
etablierten Partner zu finden und zu etablieren.

Ahnliche OV-Trends in Ziirich

Ahnlich erfolgreich wie die Wiener Linien in Wien
sind die Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ), betont
Hans Konrad Bareiss, Vizedirektor und Leiter Ge-
schaftsbereich Markt der Verkehrsbetriebe Zirich:
,Der Slogan ,Wo wir fahren, lebt Zirich' ist unsere
Triebkraft. Wir werden von der Bevédlkerung auch
so eingeschatzt und erhalten regelmaBig Bestno-
ten." Die VBZ bedienen nicht nur die Stadt Zrich,
sondern auch 17 Vorortgemeinden. Zirich selbst
hat 400.000 Einwohner, die ganze Agglomeration
Zirich 1 Million. 14 StraBenbahn-, 6 Trolleybus-

v.l.n.r.: Kieslinger (Fluidtime), Garstenauer (OBB), Moderator Engleder (Stadt Wien), Bareiss (VBZ), Waldhér (Linz Linien), Steinbauer (Wiener Linien)
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und 55 Buslinien transportieren taglich tber 1 Mil-
lion Passagiere. Das sind in etwa so viele Fahrgas-
te pro Tag wie auch die SBB in der ganzen Schweiz
pro Tag beférdern. Wie in Wien werden auch in
Zirich 80% der Verkehrsleistung mit elektrischer
Traktion zurtickgelegt und der MIV immer weiter
auf zuletzt 25% zurlickgedrangt. Bis 2025 soll der
Anteil des MIV laut einer politischen Volksabstim-
mung Uberhaupt auf unter 20% fallen. Bareiss:
+Wie wir das ohne harte MaBnahmen beim MIV
realisieren, wissen wir noch nicht ganz genau.
Immerhin kommen aber bereits 50% der Zuricher
Haushalte ohne eigenes Auto aus und innerhalb
von 300 Metern findet man in der Stadt Zirich
ohne Probleme ein Car Sharing Auto. In der Stadt
Zlrich hat sich punkto Multimodalitat also schon
viel getan.”

Auch die Herausforderungen sind ahnlich zu Wien:
Man geht von einem Bevdlkerungswachstum von
20-25% bis 2030 aus und gleichzeitig gibt es ei-
nen unaufhaltbaren Trend zum Langsamverkehr
in der Form von Tempo 30 Zonen, Férderung des
Fahrradverkehrs und dem Ausbau von FuBganger-
flachen. Das wirkt sich unweigerlich auf die Befor-
derungsgeschwindigkeit und Zuverlassigkeit des
OV aus, der natirlich auf den Hauptachsen un-
terwegs ist. Gleichzeitig sind die eigenen OV-Tras-
sen zugunsten neuer Nutzungsformen gefahrdet,
weshalb letztendlich der OV wieder im normalen
Verkehr unterwegs sein muss. Die U-Bahn wird
jedenfalls keine L&sung sein, da diese vor Jahren
von der Bevdlkerung abgelehnt wurde. Stattdes-
sen versucht man die OV-Bevorzugung so gut es
geht zu erhalten und diese gleichzeitig auszubau-
en. Auch befinden sich vier neue StraBenbahn-
strecken in Planung und man will einige Buslinien
noch durch O-Busse aufwerten.

B Podium 2: Urbane Mobilitat aus
Sicht des Giiterverkehrs

Die Paketlogistik ist mit einem enormen Anwach-
sen des E-Commerce konfrontiert, betont Pe-
ter Umundum, Vorstand fiir Paket & Logistik bei
der Osterreichischen Post AG. 4,9 Mio. Osterrei-
cher haben laut einer im Jahr 2017 erschienenen
Studie der KMU Forschung Austria innerhalb ei-
nes Jahres zumindest einmal Einzelhandelswaren
online eingekauft. 1,5 Millionen davon Uber das
Smartphone, das entspricht einer Steigerung von
17% gegenuber 2016. Daher rechnet die Post
auch weiterhin mit Steigerungen von 10-20% im
Paketbereich. Eines ist dabei zu beachten: Je-
des zweite Paket einer Online-Bestellung kommt
aus dem Ausland, damit flieBt natirlich auch die
Wertschépfung dorthin. Fiur die Post ganz wichtig:
Wenn die Zustellung funktioniert, ist man auch
bereit, wieder online zu bestellen. Das Thema Lie-
fergeschwindigkeit hdlt Umundum fiir etwas Uber-
schatzt, schlieBlich sind 93% der Kunden mit der
aktuellen Liefergeschwindigkeit zufrieden.

Ob nun das online bestellte Paket umweltfreund-
licher als der Einkauf vor Ort ist, dariiber kénne
man keine verldssliche generelle Aussage tref-
fen. Einige Studien meinen, Paketlogistik ist 35%
CO, freundlicher als wenn der Kaufer selbst in die
Shops féhrt und die Waren in den Shop gelangen
mussen. Allerdings werden 40% der bestellten Pa-
kete wieder retour gesendet, im Textilbereich sind
es noch héhere Quoten.

Mit der Schweiz gibt es jedenfalls eine enge Zu-
sammenarbeit und in einigen Punkten ist sie
Osterreich sogar voraus: Die Erstzustellquote
in Osterreich liegt bei 95%, in der Schweiz sind
es hingegen nahezu 100%. AuBerdem setzt die
Schweiz auch im Paketgeschéft auf die Bahn, in
Osterreich spielt die Bahn praktisch keine Rolle.

I Belieferung von Stadten auf der
StraBe herausfordernd

Ein Geschéft, in dem die Bahn in Osterreich auch
keine Rolle spielt, ist die TiefkUhllogistik. Man
hat stattdessen einige Herausforderungen auf
der StraBe zu I6sen, um etwa tdglich 240 Tonnen
Tiefkhl- und Frischware (Anmerkung: Waren im



Temperaturbereich 1-4 °C) verteilt auf ca. 1.200
Lieferungen nach Wien zu bringen, berichtet Wil-
helm Leithner, Geschéftsfiihrer von TKL Supply
Chain, Uber seine langjahrige Erfahrungen.

SchlieBlich missen die Temperatur exakt einge-
halten und gleichzeitig Zeitrestriktionen beach-
tet werden. AuBerdem erwies sich aufgrund der
Verkehrssituation in Wien ein zweiter Standort als
unumganglich. Eine Herausforderung in der Tief-
kihllogistik ist auch die stark gestiegene Anzahl
unterschiedlicher Artikel. 1994/95 gab es in ganz
Osterreich 400 unterschiedliche Tiefkiihlartikel,
heute sind es Uber 4.000. Der Fuhrpark von TKL
besteht aus 50 bis 70 Sattelzligen fiir die Grob-
verteilung und 183 mehrtemperaturfahigen Fahr-
zeugen in der Feinverteilung. Leithner: ,Ziel ist
es, jeden Lkw bzw. auch Rollcontainer bis auf den
letzten Stellplatz auszulasten. Und jeder nicht ge-
fahrene Kilometer ist erwilinscht."

Schweiz: Starker Bahnanteil in
der Logistik

Ein bedeutender Logistiker in der Schweiz ist die
Planzer Transport AG, betont deren Vertreter Ar-
min Marty. Die Planzer Transport AG verfligt 2017
Uber 50 Standorte in der Schweiz und in weiteren
Landern Europas und hat mittlerweile Gber 4.600
Mitarbeiter. Ein wichtiges Anliegen ist es dem Un-
ternehmen, den Transport von Gltern umwelt- und
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v.l.n.r.: Marty (Planzer Transport), Klacska (WKO Transport & Verkehr), Moderator Rohracher (GSV), Umundum (Osterr. Post), Leithner (TKL)

ressourcenoptimiert auf verschiedene Verkehrs-
trdger zu verteilen. Zwar hat das Unternehmen
Uiber 1.350 Fahrzeuge ,klassisch" auf der StraBe
im Einsatz, beldadt aber auch 350 Bahnwaggone
pro Tag. Marty: ,Heute fahren wir zu rund 60%
auf der emissionsarmen Schiene, die wir Uber 13
hauseigene Bahncenter von allen Regionen der
Schweiz aus nutzen. Unser Modal Split entlastet
die Umwelt um rund 36.600 Lastwagenfahrten
oder 6.300 Tonnen CO, pro Jahr. Wir sind damit in
der Schweiz der groBte Bahnnutzer®

Mitarbeiterausbildung mitdenken

Alexander Klacska, Obmann der Bundessparte
Transport & Verkehr der Wirtschaftskammer Os-
terreich, sieht fir die Logistikbranche ebenfalls
bedeutende Herausforderungen wie Urbanisie-
rung, Digitalisierung oder Trends wie Mobility on
Demand. Im GroBraum Wien sollen 2030 ein Drit-
tel der Osterreichischen Bevélkerung leben. Be-
zliglich des bereits angelaufenen Digitalisierungs-
schubes sieht Klacska fehlende Qualifikationen
der Mitarbeiter als groBte Hirde. Bis zu 33% neue
Jobs kdnnen mit Hilfe der Digitalisierung in der Lo-
gistikbranche entstehen und gleichzeitig 15% der
Jobs mit niedriger Qualifikation wegfallen. Klacs-
ka: ,Nebenbei gehen uns auch in ganz Europa die
Lkw-Lenker aus, es kommen keine jungen Men-
schen mehr nach. Wir missen daher dringend di-
gitale Kompetenzen vermitteln."
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Symposium Zukunft der Mobilitat - Trends bis 2050

Kunde muss aktiver adressiert werden

N = T

An kreativen Ideen, wie wir uns kinftig fortbewe-
gen, mangelt es bekanntermaBen nicht: Selbst-
fahrende Autos, Hyperloops oder Drohnen sind
nur einige bekannte Stichworte. Was all diese In-
novationen fir die Wirtschaft generell sowie den
Personen- und Giterverkehr im speziellen be-
deuten, beleuchtete eine Veranstaltung der Wirt-
schaftskammer Osterreich am 16. Oktober 2017,
an der rund 300 Unternehmensvertreter, Experten
und Interessierte teilgenommen haben.

,Die Zukunft der Mobilitat findet statt - wir sind
schon mitten drin®, betont Erik Wolf, Geschafts-
fihrer der WKO-Bundessparte Transport und Ver-
kehr. Natirlich habe der Mensch Angst vor Neuem,
jedoch ergeben sich durch Veranderungen auch
entsprechend groBe Chancen.

Uberalterung, Urbanisierung und die zunehmende
Digitalisierung pragen bereits heute die Gesell-
schaft und damit auch die Mobilitét. 1990 existier-
ten gerade einmal zehn Megacities (Anmerkung:
Eine Megacity hat mehr als 10 Millionen Einwoh-
ner), heute sind es 29, im Jahr 2030 sollen es

Geht's der
Wirtschaft gut,
geht’s uns
allen gut.

RUND UM IHR
EHMEN
UNTERN

Missen, Européische Komission
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bereits 41 sein. AuBerhalb dieser Megacities wird
der Zuzug in die Stadte ebenfalls anhalten, 2030
sollen bereits 2/3 der Weltbevélkerung in Stadten
leben.

Unausweichlich werden sich diese Trends auf die
Verkehrsleistung auswirken, die bereits vor eini-
gen Jahren als stark steigend eingestuft wurde:
Die EU geht in IThrem WeiBbuch Verkehr von 80%
hoherer Guterverkehrsleistung und 50% hoherer
Personenverkehrsleistung im Jahr 2050 im Ver-
gleich zu 2005 aus und auch in Osterreich wird
bis 2025 rund 30% hoherer Personen- und Gu-
terverkehr im Vergleich zum Jahr 2010 erwar-
tet. Es besteht also dringender Handlungsbedarf:
Entsprechende regional- und verkehrspolitische
Entscheidungen missen daher jetzt getroffen
werden. Mit Losungsansdtzen wie ITS - Intelli-
gent Transport Systems und Initiativen wie MaaS
- Mobility as a Service besteht die Chance, Effi-
zienz und Sicherheit im Verkehr zu erhdéhen und
gleichzeitig die negativen Umweltauswirkungen zu
reduzieren. Wichtig ist Wolf bei all den neuen Ge-
schaftsmaoglichkeiten, die durch die Digitalisierung
geschaffen werden, dass gleiches Recht fir alle
gelten misse und es zu keinen Wettbewerbsver-
zerrungen kommen dirfe. Gleichzeitig solle das
regulative Umfeld flr zukunftsfahige Mobilitats-
konzepte reaktionsfahig sein.

B Innovative Verkehrsforschung
fir zukunftsfahige Losungen

Die Mobilitdt der Zukunft benétige jedoch noch
einiges an Forschung und Entwicklung. Robert
Missen, Referatsleiter Innovation & Forschung, GD
Mobilitat & Transport in der Europaischen Kommis-
sion, stellt daher in seinem Vortrag naher vor, wie
Forschung im Mobilitatssektor auf europdischer
Ebene geférdert wird. So entfallen vom Programm
~Horizon 2020" jahrlich etwa 900 Millionen Euro
auf die Verkehrsforschung. Der breite themati-
sche Bogen der geférderten Projekte reicht dabei
von Emissionsreduktion Uber Logistik, Sicherheit,



Frauen im Transportwesen bis zur Rolle des Fah-
rers in autonomen Fahrzeugen.

Derzeit erarbeitet die europadische Kommission
eine neue Forschungs- und Entwicklungsagen-
da, um damit neben anderen MaBnahmen die
Erreichung der Klimaziele bis 2030 sicherzustel-
len. FUr den Transportbereich soll eine ,Strategic
Transport R&I Agenda (STRIA)" mit den Schwer-
punkten Elektromobilitat, alternative Kraftstoffe,
Fahrzeugdesign- und Herstellung, vernetzter und
automatisierter Transport, Infrastruktur, Verkehrs-
management und intelligente Mobilitatsservices
wie ,ein Ticket fir alle Wege" entstehen. Dabei
fokussiere man sich keinesfalls nur auf den Stra-
Benverkehr, auch der Bahn-, Flug- und Schiffs-
verkehr seien bedeutend, betont Missen. Fir die
Periode nach dem Jahr 2020 schlagt Pascal Lamy,
Vorsitzender einer Gruppe, die sich mit dem The-
ma Mobilitat beschéftigt, jedenfalls eine Erhéhung
der Forschungsmittel und eine Weiterentwicklung
von Horizon 2020 vor. Im Sommer 2018 beginnen
bereits die ersten Gesprache, an denen u.a. unser
Verkehrsministerium beteiligt ist.

Automatisiertes Fahren: Grofle
Fortschritte bis 2030

Jost Bernasch, Geschéaftsfiihrer des Kompetenz-
zentrums ,Das virtuelle Fahrzeug"®, gibt Einblicke
zur Zukunft des Automobils: Ein Megatrend sei
definitiv das automatisierte Fahren, auch wenn
der Sprung von Automatisierungslevel zwei auf
Automatisierungslevel drei nach wie vor nicht er-
folgt ist. Ab Automatisierungslevel drei muss der
Fahrer das Fahrzeug bekanntermaBen nicht mehr
standig uUberwachen. Der kirzlich vorgestellte
Audi A8 kdnnte das zwar bereits, in Europa ist die-
se Funktion aber nach wie vor nicht zugelassen,
hier werde noch um eine Lésung gerungen. Neue
Marktteilnehmer wie UBER wollen bald Roboter-
taxis auf Level 4 oder 5 einsetzen, in Kalifornien
ist das zu Testzwecken bereits moglich. In einem
Level 5 Fahrzeug werde jedenfalls deutlich mehr
Sensorik als in einem heutigen Level 2 Fahrzeug
erforderlich sein. SchlieBlich bendtige es ein ex-
aktes 360° Bild um das Fahrzeug. All diese Senso-
ren generieren ungefiltert enorme Datenmengen,
bei einem Level 4 Fahrzeug geht Bernasch bereits
von 4 Terabyte pro Stunde aus. Bernasch: ,Natir-
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lich mussen wir diese Daten in Echtzeit analysie-
ren und interpretieren.”

Der Endkunde soll u.a. mit der neu gewonnenen
Zeit fir diese Technologie begeistert werden,
schlieBlich kann er sich in einem automatisierten
Fahrzeug anderen Tatigkeiten widmen. Gleich-
zeitig kdnne diese frei werdende Zeit von Unter-
nehmen fir den Verkauf von Produkten genutzt
werden. Jedenfalls ist Bernasch Uberzeugt, dass
wir beim automatisierten Fahren bis 2030 groBe
Fortschritte machen werden und diese Technolo-
gie zum Einsatz kommen wird.

Jetzt brauche es die notwendigen rechtlichen Rah-
menbedingungen, um voranzukommen und auch
die besondere Beachtung des Themas Sicherheit.
Eine Aufristung der offentlichen Infrastruktur
werde man jedenfalls kaum bendétigen, glaubt Ber-
nasch: ,Sollen sich Automobilhersteller auf 6ffent-
liche Investitionen verlassen? Das wird keiner tun."

In die Elektromobilitat werden
jetzt Milliarden investiert

Als weiteren Megatrend identifiziert Bernasch
die E-Mobilitat: Von einer Million Elektroautos in

Deutschland sei man zwar weit
entfernt, aktuelle Entwicklungen
wie die unangemessene Verteufe-
lung des Diesels starken jetzt je-
doch diese Technologie. Nicht nur
Europa komme langsam mit den
Elektroautos voran, auch China
brauchte langer: Der Ursprungs-
plan von China, die Hybridisierung
auszulassen, habe jedenfalls nicht
funktioniert.

Der niedrige geforderte CO, Ziel-
wert in Europa von 95g CO,/
km im Jahr 2021 - Ubrigens die
strengste Regelung weltweit -
lasst Autoherstellern ohnehin kei-
ne andere Mdglichkeit als Hybrid-
autos und reine Elektrofahrzeuge
verstarkt anzubieten. Andernfalls
stehen hohe Strafzahlungen im
Raum. China geht bei der E-Mo-
bilitdt noch einen Schritt weiter,

Bernasch, Virtual Vehicle
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ab 2019 sollen 10% aller Neuzulassungen reine
Elektroautos sein, ab 2020 bereits 12 Prozent. Das
trifft die europdische Automobilindustrie natirlich
hart, schlieBlich wird mittlerweile jedes dritte Auto
weltweit dort verkauft. Folglich nehmen nun die
groBen Autokonzerne Milliarden fiir E-Antriebe in
die Hand. Als Ergebnis erwartet Bernasch daher
in den Jahren 2019-2021 eine ganze Reihe an E-
Fahrzeugen, die (iber 400-600 km Reichweite ver-
figen und auch leistbar sein werden. Von 2016
bis 2020 werden sich die Batteriepreise namlich
wieder halbieren.

Herausforderungen wie die Entsorgungsproble-
matik dieser Batterien sind jedoch nach wie vor
ungeldst. Und aus der Sicht von Bernasch das
Hauptproblem: Wo lade ich mein Fahrzeug? Wenn
kiinftig mehr E-Autos unterwegs sind und sich da-
mit Staus an Ladestationen bilden, wird das eini-
ges an Zeit beanspruchen.

Losen kdnnte man das Problem mit mehr Ladesta-
tionen. Doch die Energiekonzerne wollen naturge-
maB dieses Geschéft nicht aufgeben, Dritte diirfen
den Strom derzeit nicht oder nur unter sehr kom-
plizierten Umstanden verkaufen. Aus Sicht von
Bernasch sei das innovationshemmend.

Die Gesellschaft und die Politik in Europa miissen
generell mehr Innovation zulassen und férdern.
Die Devise muss sein, bei innovativen Entwicklun-
gen vorne mit dabei zu sein anstatt nur nachzu-
ziehen.
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Der Kunde, die Politik und der Markt miissen ein Service6kosystem bilden
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B , Mobilitat fiirs Leben™ durch
Serviceb6kosystem etablieren

Martin Russ, AustriaTech, sieht bei all den kinf-
tigen Entwicklungen jedenfalls Chancen fir neue
Geschaftsmodelle fur die ,Mobilitdt mit Zukunft®".
Die Mobilitat misse jedoch in der Gesellschaft an-
ders verankert werden, um neue Geschaftsmodelle
zu ermoglichen. Motivatoren fir neue Geschafts-
modelle gibt es genug: Ineffiziente Nutzung des
Pkw, Klimaabkommen von Paris, Urbanisierung,
300-400 Euro pro Monat an Mobilitatsbudget etc.
Mit breiter Datenerfassung kdnne mehr Transpa-
renz in der Mobilitat erzeugt werden.

Generell misse man zur Betrachtung ,Mobilitat
firs Leben® gelangen anstatt nur Verkehrsservices
anzubieten. Der Kunde, die Politik und der Markt
mussen daflir ein Servicedkosystem bilden (siehe
Abbildung). Dazu bedarf es Kooperationen uber
mehrere Sektoren hinweg, nicht nur innerhalb des
Verkehrssektors. Durch die vielen heute existie-
renden Plattformen verliert der User allmahlich die
Ubersicht, das miisse gelést werden. Kiinftig solle
es heiBen ,Service first." Auch lokale und regio-
nale Geschaftsmodelle seien zukunftsfahig. Diese
kénnen in ihrem Bereich starker als Mitbewerber
wie Google & Co sein, ist Russ Uberzeugt.

B Diskussion

In der anschlieBenden Podiumsdiskussion betont
Thiemo Schalk, BMW, dass es flir Privatkunden
derzeit kaum Anreize gebe, sich mit der E-Mobi-
litdt auseinanderzusetzen. Dabei wiirde man die
Umweltaspekte lokal mit diesen Fahrzeugen in
den Griff bekommen. Weiters merkt Schalk an,
dass der offentliche Raum derzeit komplett ineffi-
zient genutzt werde. Um das zu dndern, brauche
es neue Mobilitdtskonzepte und die Stadte bzw.
die Politik als Gestalter. Schalk denkt hierbei an
eine Kooperation zwischen offentlichem Verkehr
und privatwirtschaftlichen Angeboten und generell
an ein breiteres Angebot an ,on demand" Mobili-
tatsdienstleistungen.

Russ beflirchtet, dass viele Serviceangebote nur
mehr flr groBe Stadte entwickelt werde und klei-
ne Stddte bzw. die Regionen vergessen werden.
Dabei wohnen in Europa 72% der stadtischen



Bevolkerung in Stddten mit weniger als 100.000
Einwohnern. Auch fir diese Bevdlkerungsgruppe
muisse es Losungen geben. Russ denkt hier an
organisationsiibergreifende kleinrdumige Mobili-
tatsangebote, die entsprechend vernetzt sind.

Thomas Waschke, Strategieberater von der Denk-
bank, Berlin, pladiert dafir, nicht alles nur technik-
getrieben zu sehen, letztendlich miisse ein neues
Dienstleistungsangebot tatsachlich attraktiv und
nutzenstiftend sein.

Andreas Weber, AVIA Tankstellen, berichtet Uber
mogliche Geschaftsfelder fiir die Tankstelle der
Zukunft im Jahr 2030. Studenten des Instituts
flr Strategie, Technologie und Organisation der
Wirtschaftsuniversitat Wien hat in Kooperation mit
dem Fachverband der Garagen, Tankstellen und
Serviceunternehmungen drei moégliche Geschafts-
felder identifiziert:

e Im ersten Szenario ist die Tankstelle nicht nur
Mobilitatsversorger, sondern auch Logistikhub
samt Drohnenlandeplatz und Paketverteiler:
die Tankstelle Ubernimmt dabei die schwierigs-
te und kostenintensivste Aufgabe von Zustell-
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diensten - die Last-Mile-Lieferung. Die Zustell-
dienste mlssen somit ihre Pakete nur mehr zu
den neuen Verteilerzentren (den Tankstellen)
bringen und von dort aus erfolgt die Endzustel-
lung. Die Bestellungen von verschiedenen An-
bietern werden von der Tankstelle gesammelt,
gebundelt und am Abend an die Kunden zuge-
stellt bzw. stehen zur Abholung bereit.

e Das zweite Szenario zeigt Tankstellen als Wohl-
fihloase mit Lounge-Charakter, die flr Tank-
stellenclubmitglieder unter anderem hoch-
wertige Gastro-Services, Power-Nap-Station,
Fitness- und Work-Zonen usw. anbieten.

e Im dritten Szenario arbeitet die Tankstelle voll-
automatisch und wird nur von Robotern be-
dient. Es ist nicht einmal mehr nétig, aus dem
Auto auszusteigen, um die Services der Tank-
stelle zu konsumieren.

Eine Erkenntnis war auch, dass der Kunde bei der
Innovationsentwicklung eine bedeutende Rolle
spielt. Kundenorientierung, Kundenakzeptanz ak-
tiver zu adressieren ist ein Muss, auch im Sinne
von Einbindung in Entwicklungen und Piloten.

v.l.n.r.: Zeller (Moderator), Weber (AVIA Tankstellen), Waschke (Denkbank), Schalk (BMW), Maier (WKO), Landschiitzer (TU Graz), Russ (AustriaTech)
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7. vie mobility Symposium: Elektromobilitat: Vom Hype zum Durchbruch

Das Thema Elektromobilitédt im Pkw-Bereich be-
gleitet uns mittlerweile seit vielen Jahren. Die
Anzahl elektrischer Kraftfahrzeuge auf Oster-
reichs StraBen ist jedoch weiterhin Gberschaubar:
11.000 reine Elektroautos waren Ende Mai 2017
in Osterreich zugelassen, das entspricht 0,2%
des gesamten Pkw Bestandes von 4,85 Millionen
Fahrzeugen. Vor diesem Hintergrund von einem
Durchbruch der Elektromobilitédt zu sprechen ware
wohl verfriiht, dennoch kommt immer mehr Be-
wegung in dieses Thema, wie das 7. vie mobility
Symposium von Vallon Relations in Kooperation
mit der GSV eindrucksvoll zeigte.

Doch bevor sich das Symposium naher der Elektro-
mobilitat widmete, gab J6rn Meier-Berberich, Mo-
bilitatsexperte aus Deutschland, im Rahmen sei-
ner Keynote Einblicke in aktuelle Mobilitdtstrends
und erklarte darauf aufbauend, warum die Elekt-
romobilitdt alleine betrachtet nicht sinnvoll ist:

* Die Beliebtheit des Autos ist ungeschlagen:
~Auch wenn es immer wieder anders dargestellt
oder diskutiert wird, der
Autobesitz nimmt nach
wie vor zu", betont Meier-
Berberich gleich eingangs.
Junge Menschen greifen
zwar weniger auf das Auto
zuriick und besitzen auch
immer seltener ein eige-
nes Auto, bei alteren Men-
schen ist es jedoch genau
umgekehrt. Das liegt da-
ran, dass im Vergleich zu
friher immer mehr Frauen
Auto fahren, was letztend-
lich zu mehr Autofahrern
flhrt.

e Der offentlicher Ver-
kehr muss um Fahr-
giste kdmpfen: Oster-
reichweit gesehen muss

Stefan Krenn, Novomatic, begriiBte die Teilnehmer
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der offentliche Personennahverkehr (OPNV) laut
Meier-Berberich ,massiv kdmpfen, um seine Fahr-
gastzahlen zu halten." Das liege u.a. daran, dass
wie bereits erwahnt immer mehr dltere Frauen auf
das Auto zuriickgreifen und die treue Kundengrup-
pe Schiler aufgrund von Demographieeffekten
kleiner wird. In Wien zeige sich aufgrund des star-
ken offentlichen Nahverkehrs und den Radfahrern
im Gegensatz zu Rest-Osterreich zwar ein anderes
Bild, dieses spiegle aber keinesfalls die Situati-
on in ganz Osterreich wider. Meier-Berberich:
.Wien ist eine Ausnahme in Osterreich."

e Das Auto erfiillt Kundenbediirfnisse bes-
ser: Und es gibt weitere Hiirden fiir den OPNV:
Nach einer aktuellen Umfrage des Verkehrsclubs
Deutschland ist dem Kunden die Erreichbarkeit
von Zielen, Flexibilitdt bzw. Einfachheit der Nut-
zung und Zuverlassigkeit am wichtigsten. Und da-
bei schneidet der Pkw laut Meier-Berberich noch
immer besser ab als der Bus. Der Kostenvorteil
folgt bei den Nutzern erst deutlich abgeschlagen
nach den vorher genannten Kriterien. Meier-Ber-
berich: ,Die Politik diskutiert hier immer gerne
Uber die Kosten, die bei den Nutzern jedoch nicht
an erster Stelle stehen. Das ist das Kernproblem.
Wir reden zu wenig Uber die Bedlrfnisse der Nut-
zer."

¢ Pooling von Fahrgdsten als Chance fiir den
OV: Das Pooling von Fahrgésten gilt als einer der
gréBten Innovationen im OPNV seit der Postkut-
sche. Seit der Postkutsche (1657) gibt es Lini-
enwege, Stationen/Haltestellen, einen Fahrplan,
Abfahrtszeiten und Takte. Berberich: ,Und nun
kommt das Smartphone, mit dem all das nicht
mehr notwendig ist." Gemeinsam mit dem auto-
matisierten Fahren ergeben sich damit viele Chan-
cen, u.a. auf der Kostenseite: In einem Linienbus
verursacht der Fahrer beispielsweise pro km 50%
der Gesamtkosten. Wenn der Fahrer nicht mehr
notwendig ist, spart man ebensoviel ein. Eine der-
artige Produktivitatssteigerung suche laut Meier-
Berberich ihresgleichen.
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e CarSharing verliert an Bedeutung: Beim sehr
medienprasenten CarSharing sind die Marktan-
teile nach wie vor gering. Meier-Berberich: ,Der
Griunder und Erfinder von car2go sagt selbst, dass
das nicht die Zukunft sein werde."

e Sharing on demand: Die Zukunft wird ein auto-
matisiertes und gepooltes Fahrzeug sein, welches
dem Nutzer so viel Individualitdat wie ein eigenes
Auto bietet, jedoch nicht mehr selbst gefahren
werden muss. Das ist die Einschatzung vieler Ex-
perten. Dabei wird das ,sharing on demand" Kon-
zept - also pooling zu jedem Zeitpunkt an jedem
Ort - verfolgt. Damit kann das Auto mit all seinen
Vorteilen eingesetzt werden, ohne es besitzen zu
mussen. Und aus Kundensicht bekommt man so
mehr fir sein Geld, schlieBlich wird das eigene
Fahrzeug hochst ineffizient genutzt.

Meier-Berberich fiihrt zum ,sharing on demand"
weiter aus: Mit Kleinbus ahnlichen Fahrzeugen
kdonnten sechs Fahrgédste pro Tour beférdert wer-
den. Bei 10-15 Touren am Tag und 1.000 einge-
setzten Fahrzeugen kénnten damit 1-3,5% aller
Pkw-Fahrten in Hamburg substituiert werden.
,Das hatte gewaltige Auswirkungen. Wir gehen
davon aus, dass mithilfe des automatisierten Fah-
rens sehr schnell 10.000 solcher Fahrzeuge in ei-
ner Stadt wie Hamburg geben wird." Ein groBer
Vorteil ist die Tatsache, dass keine zusétzliche In-
frastruktur benétigt wird und vorhandene StraBen
und somit auch die Umwelt entlastet werden.

In San Franciso sieht man bereits, dass solche
Visionen Wirklichkeit werden koénnen. Services
wie Uber und Lyft haben dort laut einer aktuellen
Studie bereits einen Marktanteil von knapp unter
10% im Modal Split. Wenn diese starker als heute
poolen, werden sie laut Prognosen 15-20% Markt-
anteil erreichen.

Podium 1: Alleinige Umriistung
auf E-Autos nicht sinnvoll

Podium eins diskutierte Giber die Voraussetzungen
flir den Ausbau der Elektromobilitat: Claus Hofer,
Tina Vienna, fuhrt aus, dass Elektromobilitat einen
wichtigen Puzzlestein der Smart City Wien Rah-
menstrategie darstellt. In den Zielen der Strategie
ist festgehalten, dass bis 2030 ein gréoBtmaoglicher
Anteil des MIV auf den OV und nicht motorisierte
Verkehrsarten verlagert werden oder mit neuen
Antriebstechnologien (wie Elektromobilitdt) er-
folgen soll. Der MIV soll bis 2025 auf 20% und
bis 2030 auf 15% sinken. Weiters soll bis 2050
soll der gesamte motorisierte Individualverkehr
innerhalb der Stadtgrenzen ohne konventionelle
Antriebstechnologien erfolgen. Aus der Sicht von
Hofer ein ambitionierter Plan, der aber durchaus
erflllt werden kann.

Andrea Faast, Stadtplanung und Verkehrspoli-
tik WK Wien, ist skeptisch, ob der Anteil des MIV
am Modal Split auf dieses geringe Niveau absin-
ken wird. Den Wirtschaftsverkehr wird es jeden-

v.l.n.r.: Hofer (Tina Vienna), Faast (WK Wien), Pelinka (Moderator), Heidinger (Siemens), Martinowsky (Mercedes Benz Handlerverband), Meier-Ber-
berich (Mobilitédtsexperte)
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falls immer geben missen, schlieBlich misse die
Stadt mit Waren versorgt werden. Daher werden
City-Logistik-Projekte initiiert, die auch mit der E-
Mobilitat verknlpft sind. Fur die Wirtschaft ist das
Thema Elektromobilitédt jedenfalls ein breites Be-
tatigungsfeld. Faast wirft auch die Frage auf, wer
das von Meier-Berbereich vorgestellte Modell be-
treiben wird bzw. soll? Die Stadt oder neue Player,
die moéglicherweise nicht einmal Nahverkehrsan-
bieter sind?

I Elektroautos Iosen keine
Platzprobleme in Stadten

Klaus Heidinger, Siemens, pladiert dafir, die Elek-
tromobilitat im Gesamtkontext zu sehen. Alle vor-
handenen Autos durch elektrifizierte zu ersetzen,
ist jedenfalls keine Lésung. Der limitierte Platz
und das groBe Verkehrsaufkommen in wachsen-
den Stddten erfordert ein Umdenken: ,Wir missen
uns Uberlegen, ob wir das Autofahren im urbanen
Bereich nicht unattraktiver machen - Stichwort
City-Tolling. Wenn man drei Stunden am Tag im
Auto oder im oOffentlichen Verkehrsmittel sitzen
muss, ist das Leben und Arbeiten in der Stadt
nicht mehr attraktiv." Ein weiterer wichtiger Punkt
sei die Energiequelle: Viele Stadte in Deutschland
beziehen nach wie vor 40% ihrer Energie aus Koh-
lekraftwerken. Wenn diese Stadte jetzt auf Elekt-
romobilitédt setzen wiirden, ware das alles andere
als nachhaltig.

Alexander Martinowsky, Vorsitzender Mercedes
Benz Handlerverband, sieht das Auto jedenfalls
noch lange nicht am Ende seiner Lebensdauer.

Der offentliche Verkehr kénne seine Funktion in
den nachsten Jahren jedenfalls nicht komplett
Ubernehmen. Die Art der Nutzung des Fahrzeuges
miusse sich jedoch andern. Das typische Privatau-
to ist schlieBlich 90% der Zeit ungenutzt. Marti-
nowsky: ,Ich glaube, dass CarSharing-Konzepte,
auch private, zunachst noch einen deutlichen Auf-
schwung erleben werden."

M Zielgruppe von Elektroautos
derzeit iiberschaubar

Zur E-Mobilitat auBert sich Martinowsky skep-
tisch: ,Die Zielgruppe bezuglich der Nutzbarkeit
von Elektroautos ist noch extrem klein. Wenn Sie
nicht zu Hause und am Arbeitsplatz tber eine La-
destation verfligen, ist das Auto wenig nutzbar.
Es gibt zwar groBe Sympathien fiir e-Autos, aber
kaum Kaufentscheidungen." AuBerdem verdiene
derzeit kein Hersteller Geld mit Elektrofahrzeu-
gen. Der Fahrzeughandel sei auch nicht unbedingt
begeistert von der Elektromobilitat, weil aufgrund
des geringeren Wartungsaufwandes das ganze
Werkstattgeschaft wegfédllt. Durch die technolo-
gische Entwicklung werde sich die Situation aber
verbessern.

Meier-Berberich bestdtigt Martinowskys Ausfiih-
rungen: ,Der Kunde soll fir das Elektrofahrzeug
mehr bezahlen und erhélt dafir Nutzungsein-
schrankungen. Wir missen ehrlich sein, das ist im
Moment etwas fir Idealisten.”

B Letzte Meile besser erschlie3en

Hofer erganzt: ,Die Kunden, vor allem die jungen
Menschen, wollen heute wissen, wie komme ich
am besten von A nach B, egal mit welchem Trans-
portmittel. Viele waren bereit, vom MIV auf den
OV zu wechseln, in vielen Fillen stranden diese
aber dann vor der letzten Meile und kommen nicht
mehr weiter. Um das zu l6sen, miissen Konzep-
te bzw. Plattformen aufgesetzt werden." Weiters
miusse die Reservierung, die Buchung und die Be-
zahlung , Uber unterschiedliche Verkehrswege fih-
ren." Von der Bestellung bis zur Ankunft dirfe es
nur ein Ticket geben.

Um das Problem der letzten Meile zu lI6sen, wird
es kiinftig Services geben, die die Menschen von



zu Hause zum néchsten 6ffentlichen Hub bringen
werden, glaubt Haidinger.

Podium 2: Ladeinfrastruktur
wachst - auch in Wien

Podium 2 zeigte, dass wir bei der E-Mobilitat bzgl.
Ladeinfrastruktur vorangekommen, jedoch noch
lange nicht am Ziel sind: ,Osterreichweit verfii-
gen wir Uber 8.000 Ladepunkte, womit wir nach
Norwegen und den Niederlanden an einer der vor-
deren Positionen in Europa liegen®, fuhrt Birgit
Wildburger, SMATRICS, aus. Wermutstropfen sei
die Tatsache, dass die Halfte dieser Ladepunkte
lediglich fur langsames Laden geeignet sind. SMA-
TRICS verfligt Gber 400 Ladepunkte, 200 davon
bieten bereits 50kW Ladeleistung. Diese Stationen
sind so verteilt, dass man Osterreichweit alle 60
km eine SMATRICS Ladestation vorfindet. Damit
seien Langstreckenfahrten problemlos mdglich.
Zwar legt der Osterreicher im Durchschnitt nur 36
km am Tag zurick, dennoch mochte er die Még-
lichkeit haben, auch langere Fahrten zu unterneh-
men. Um dabei die Zeit zum Laden kurz zu halten,
sind Schnellladestationen unumganglich. Deshalb
werden heuer und 2018 insgesamt vier 150 bzw.
350 kW Anlagen errichtet. Diese Ladestationen
sind Teil des europaweiten Pilotprojektes Ultra-
E, bei dem 25 Ultra Schnellladestationen alle 120
km entlang des Korridors Amsterdam - Brussel -

E-MOBILITAT

v.l.n.r.: Bekehrti (Stadt Wien), Wildburger (SMATRICS), Moderator Rohracher (GSV), Schimany (BieM), Wimmer (KEBA), Teufel (BFI)

Minchen - Wien - Graz errichtet werden. In 5
Minuten stehen dank solcher Stationen wieder 100
km Reichweite zur Verfligung. Hoért sich am ers-
ten Blick sehr vielversprechend an, doch gibt es
auch die entsprechenden Fahrzeuge? Wildburger
antwortet, dass Audi fir nachstes Jahr ein Fahr-
zeug angekiindigt hat, welches mit 150 kW laden
kdénnen soll. Sie erwartet, dass Daimler, BMW etc.
entsprechend nachziehen werden.

Wien: Betrieb eines Elektroau-
tos miisse giinstiger sein

In Wien sollen heuer je Bezirk zehn Parkplatze
mit Zugang zu Ladestationen entstehen, um das
diesbezligliche Engagement der Stadt zu belegen,
informiert Harald Bekehrti, Stadt Wien, MA33.
Wichtig sei neben entsprechendem Bedarf vor Ort
Barrierefreiheit und die Mdglichkeit, die Ladestel-
le 10-15 Minuten vorher reservieren zu kdnnen.
Bezliglich des Preises konnte Bekehrti zum Zeit-
punkt der Veranstaltung keine ndheren Angaben
machen. Ziel sei es jedoch, dass der Betrieb eines
Elektroautos glnstiger als der eines konventionell
angetriebenen Fahrzeuges sein misse.

Bei den Wallboxes findet ebenfalls ,gewaltiges
Wachstum" statt, informiert Gerhard Wimmer,
KEBA. Sein Unternehmen hat 2009 mit der Ent-
wicklung von Ladeinfrastruktur begonnen und
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heuer die 40.000ste ,Wallbox™ verkauft. Im Trend
liegen vernetzte Stationen, die sich mittlerweile
besser als nicht vernetzte verkaufen. Auch wenn
in Osterreich bei einem Pkw-Bestand von 4,9 Mil-
lionen Fahrzeugen erst 11.000 reine Elektroautos
zugelassen wurden, ist Wimmer Uberzeugt, dass
mittlerweile die Wahrnehmungsschwelle der E-
Mobilitat durchbrochen wurde.

Und auch die Steckervielfalt scheint bald gel6st
zu sein, berichtet Helmut-Klaus Schimany, BieM:
+Wir merken ganz klar, dass es in Richtung des
CCS (Combined Charging System) Steckers geht.
Das wird zur Verglinstigung der Schnellladeinfra-
struktur fihren, weil Stecker eingespart werden
kénnen."™ Und auch bei den Fahrzeugen gehe es
voran, ab nachstem Jahr dirfte kein Auto mehr
angeboten werden, welches iber weniger als 300
km nominelle Reichweite verfligt.

Thomas Teufel, BFI, betont, dass die Elektromo-
bilitdt neue Kompetenzen der Mitarbeiter in die-
sem Sektor erfordert. Das BFI hat diesbezulglich
letztes Jahr eine Elektro-Lehrtankstelle ,Tower of
Power" fertiggestellt. Generell wird auch im BFI
der fortschreitenden Digitalisierung zunehmend
Rechnung getragen.

Podium 3: E-Auto kann sich
rechnen, Technik reift

Im letzten Podium ging es schlieBlich um den
aktuellen Stand der Technik, ob sich ein Elektro-

fahrzeug rechnen kann und wie umweltfreundlich
es tatséchlich ist: Der TUV Austria hat ein Pro-
gramm entwickelt, um bei Flotten den Umstieg
auf Elektromobilitat zu unterstlitzen, berichtet
Christian Rétzer, TUV Austria Automotive. Rotzer:
»,Die Fuhrparkmanager mochten keine Experimen-
te machen. Ihnen geht es um Wirtschaftlichkeit,
also total cost of ownership (TCO). Wir haben das
durchgerechnet und gesehen, dass es sich rech-
nen kann: Vor allem bei Poolfahrzeugen oder bei
in Ballungsraumen eingesetzten Fahrzeugen ma-
chen Elektrofahrzeuge Sinn." Der Fuhrpark des
TUV selbst besteht derzeit aus 400 Fahrzeugen,
davon noch 95% konventionell angetrieben. Mehr
alternativ betriebene Fahrzeuge seien derzeit
nicht machbar.

BMW ist letztes Jahr zum groéBten E-Mobilitédtsan-
bieter (Anmerkung: Gemeint sind hier rein elekt-
rische Fahrzeuge und Hybridfahrzeuge) geworden,
die Entwicklung von BMW gehe sehr rasch in diese
Richtung, berichtet Heinz Wares, BMW Wien. Die-
se Plug-In Hybrid-Offensive initiiert BMW, um den
Menschen einen leichteren Einstieg in die E-Mo-
bilitat zu bieten. Mit diesen Hybriden kénnen ca.
30 km problemlos elektrisch zurtickgelegt werden
und bei langeren Ausfahrten steht ein Verbren-
nungsmotor zur Verfigung. Im rein elektrischen
Bereich entwickeln sich die Akkus stark weiter:
BMW hat im Jahr 2014 mit einem 60 Ampere
Stunden Akku begonnen, jetzt sind es bereits 94
Ampere Stunden, in den nachsten Jahren soll der
120 Ampere Stunden Akku verfligbar sein.

Foto: Katharina Schiffl



Enormes Emissionsaufkommen
bei der Stromerzeugung

,Dem Handler sollte es eigentlich gleich sein, ob
er ein Benzin-, Diesel- oder Elektroauto verkauft",
betont Burkhard Ernst, Obmann Wiener Fahrzeug-
handel, WK Wien. Bei Elektrofahrzeugen - die im
Fahrzeugbestand derzeit noch einen sehr geringen
Anteil aufweisen - werde immer so getan, als ob
diese keine Emissionen ausstoBen wiirden. Ernst:
»,Das ist nicht richtig. Emissionen werden nur dann
nicht ausgestoBen, wenn das Fahrzeug in Betrieb
ist. Bei der Erzeugung und bei der Verwertung ist
der CO,-Aufwand gewaltig. Die Endverwertung der
Batterien ist nach wie vor ungeldst." Und auch die
Stromquelle ist entscheidend: 29,3% der Stromer-
zeugung in Osterreich basiert auf fossiler Energie
(Braunkohle und Steinkohle), gerundet 70% auf
Wasserkraft, Windkraft und Solar machen lediglich
3,5% aus. Ernst: ,Wir haben ein enormes Aufkom-
men von Emissionen bei der Stromerzeugung. Bei
einer groBen Anzahl an Elektrofahrzeugen mis-
sen wir kiinftig teuren AKW-Strom einkaufen. Das

E-MOBILITAT

kann wohl niemand wollen. AuBerdem bedingt ein
Elektroauto ein Eigenheim mit Ladestation. Und
die Strecken, die ich mit einem reinen Elektroauto
zuricklegen kann sind Uberschaubar.™

Das AIT betrachtet die Elektromobilitat intensiv
vom Nutzerverhalten aus, berichtet Wolfgang
Ponweiser vom AIT. Man hat festgestellt, dass die
Uberwiegende Anzahl von Fahrten rein elektrisch
abwickelbar seien. Ponweiser: ,Es ist mehr ein
Flexibilitatsgefiihl, das verloren geht, praktisch
braucht man diese hohen Reichweiten kaum."™ An
dieser Diskrepanz muss man arbeiten und ent-
sprechende Services anbieten. Die Hauptmotiva-
tion fur Mobilitatsentscheidungen sei Gewohnheit.
Ponweiser: ,Ich tue gerne das, was ich gestern
getan habe. Das aufzubrechen ware ein wichtiger
Faktor, um die Elektromobilitat weiterzubringen.”

Vitaliy Kryvoruchko, Greenride, betont abschlie-
Bend, dass eine ausreichende Anzahl von Lade-
stationen eine wichtige Voraussetzung fir den
Durchbruch der Elektromobilitat darstellt.
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Fachkongress EL-MOTION 2017

E-Mobilitat weiter denken

EL-MOTION, der von WKO, BMLFUW, BMVIT, BM-
WFW, Klima- und Energiefonds und Stddtebund
gemeinsam veranstaltete Osterreichische Fach-
kongress zum Thema Elektromotorisierungstech-
niken, ist Anfang Februar 2017 in die siebente
Runde gegangen. In dem zweitdgigen Kongress
wurde anhand von Best-Practice-Beispielen ge-
zeigt, welche Chancen sich fiir Wirtschaft und Um-
welt bieten.

B Chancen fiir Europa auf dem
Leitmarkt China

Uwe HOohne und Henry Hou, NTT DATA, beleuchten
in Ihrer Keynote den Elektromobilitats-Leitmarkt
China und die Herausforderungen, die es dort
zu meistern gilt. Der Treiber flir den Einsatz von
Elektrofahrzeugen ist die Luftverschmutzung, die
in China bereits groBen Einfluss auf das tagliche
Leben hat. Hou berichtet von tber 90 Smogtagen
im Jahr in der Hauptstadt Peking. Der o6ffentliche
Verkehr in den Ballungsrdumen ist jedoch gut aus-
gebaut, Shanghai besitzt mit 538km Netzldnge

bm™Mm

7. Osterreichischer Fachkongress

zum Thema E-Maobilitst

Die Produlit
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Hou und Héhne, NTT
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Data, beleuchten in ihrer Keynote die Situation in China

das groBte und Peking mit 527 km das zweitgroB3-
te U-Bahn Netz der Welt. Zusétzlich setzt man auf
Busse: Peking besitzt alleine 24.347 Busse, die
jahrlich auf 876 Routen vier Milliarden Menschen
transportieren. Die Halfte aller Busse soll bald in
Elektro- und Erdgasbusse umgeristet werden.

Trotz dieser gewaltigen Dimensionen steigt die
Zahl der Autokaufe stetig und verzeichnet auch
2016 noch Steigerungsraten von rund 5 Prozent,
kinftig werden weiterhin Steigerungen von 3 -
5% pro Jahr erwartet. Von diesen neuen Fahr-
zeugen sollen moglichst viele elektrisch betrieben
sein, schlieBlich will China 2020 finf Millionen
~hew energy vehicles® (Anmerkung: Batterieelek-
trische Fahrzeuge (BEV), Plug-In Hybride (PHEVs)
und Brennstoffzelle) auf den StraBen haben. Ein
durchaus ambitioniertes Ziel, wenn man bedenkt,
dass derzeit ca. eine Million new energy vehicles
in China zugelassen sind und 2016 ca. 500.000
zugelassen wurden. Der Umstieg auf Elektromobi-
litat alleine sei jedoch zu wenig, es misse in sau-
bere Energien, ldngere Batterielebensdauer und
Recycling von Batterien investiert werden.

B Diskussion

Nach der Keynote diskutieren Vertreter der Tra-
ger der EL-MOTION Uber die Herausforderungen
und Chancen im Verkehrsbereich: Glinter Liebel,
Sektionschef im Bundesministerium fir Land- und
Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft,
betont, dass der Verkehr weltweit einer der groB-
ten Treiber des Klimawandels sei. Ohne MaBnah-
men wird der Klimawandel in Osterreich laut einer
Studie des Umweltministeriums und Klima- und
Energiefonds bis 2050 Schaden in einer Hohe von
bis zu 8,8 Milliarden Euro jahrlich verursachen.

Obwohl Mobilitat wichtig und eine Form der Freiheit
sei, bestehe aufgrund der weltweit hohen Abhan-
gigkeit fossiler Treibstoffe akuter Handlungsbedarf.
Liebel: ,Umweltfreundliche Mobilitét zu forcieren
und alternative Antriebe einzusetzen ist beides



wichtig, denn wir brauchen eine breite Energie-
und Mobilitatswende. Wir missen Emissionen re-
duzieren, die Abhdngigkeit von fossilen Energieim-
porten verringern und mehr erneuerbare Energie
einsetzen. E-Mobilitat ist dafir essentiell."

Herbert Kasser, Generalsekretar des BMVIT, sieht
ebenfalls Handlungsbedarf: ,Wir miissen das Ver-
kehrssystem schneller umbauen und diirfen dabei
nicht auf den 6ffentlichen Verkehr vergessen. Ver-
kehr muss jedoch weiter ermdéglicht werden, es
mUisse aber nicht weniger, sondern nachhaltiger
Verkehr heiBen." Gleichzeitig sei die Einbindung
der neuen Technologien in das Gesamtverkehrs-
system notwendig. Die Elektrifizierung des Indivi-
dualverkehrs sei eine Saule, aber es miissen auch
die Auswirkungen der Digitalisierung auf das Mo-
bilitdtssystem berlicksichtigt werden.

Michael Losch, Sektionschef im BMWFW, betont
die Bedeutung des Energiesystems fir die E-Mo-
bilitdt: ,Nur wenn der benétigte Strom aus erneu-
erbaren Energien erzeugt werden kann, wirkt sich
E-Mobilitédt positiv auf die Klimazielerrechnung
aus. Gerade die kalte Wettersituation im Janner
2017 zeigte deutlich, dass das Stromerzeugungs-
system zeitweise noch zu 60 Prozent von fossilen
Energien und Importen abhéngig ist. E-Mobilitat
ist daher auch als Chance zu sehen, die volatilen
Erneuerbaren Wind und Photovoltaik durch Spei-
chertechnologien und Smart-Grid-Technologien
besser nutzbar zu machen." Generell pladiert
Losch daftr, fur alle Technologien offen zu bleiben
und sich nicht nur auf Lithium zu konzentrieren.

E-MOBILITAT

Thomas Weninger, Generalsekretar des Osterrei-
chischen Stadtebunds, weist in seinem Statement
darauf hin, dass Mobilitat flr Stadte ein permanen-
tes Thema ist — insbesondere der Pendlerverkehr,
der stark im Steigen ist. Dabei muss der o6ffentli-
che Verkehr in den Stadtregionen ausgebaut und
mit optimierten Rahmenbedingungen unterstiitzt
werden. Ein weiteres Thema sei die City Logistik,
da der Onlinehandel rasant ansteige und damit ein
vermehrter Lieferverkehr einhergehe, der kiinftig
elektrifiziert bzw. CO,-neutral erfolgen solle. Fur
die Stadte relevant sind die volkswirtschaftlichen
Kosten durch Stau. Da ein E-Auto genauso viel
Platz benétigt wie ein konventionell angetriebenes
Fahrzeug mache E-Mobilitdt aus stadtischer Sicht
vor allem in Verbindung mit Car-Sharing Sinn.

Osterreich will 2050 CO,-neut-
ralen Verkehrssektor erreichen

Henriette Spyra, BMVIT, und Robert Thaler, BM-
LFUW, berichten anschlieBend, dass Osterreich bei
reinen E-Fahrzeugen 2016 mit 1,16% aller Neuzu-
lassungen in der EU-28 Vorreiter war und bei der
E-Ladeinfrastruktur den dritten Platz erreicht hat.

Spyra geht anschlieBend naher auf den nationalen
Strategierahmen ,Saubere Energie im Verkehr"
ein, der Anfang Dezember 2016 vom Ministerrat
beschlossen wurde. Darin heiBt es: ,Im Jahr 2050
will Osterreich - unter der Prémisse, den Mobilitéts-
bedarf von Menschen und Glitern auch zukdnftig
zu gewdhrleisten - einen weitgehend CO,-neutra-
len Verkehrssektor erreichen, der sozial, effizient

v.l.n.r.: Schwarzer (WKO), Liebel (BMLFUW), Kasser (BMVIT), Losch (BMWFW), Hébarth (Klima- und Energiefonds), Weninger (Osterr. Stadtebund)
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und sicher ist. Um dieses Ziel zu erreichen, soll im
Verkehrsbereich dber alle Verkehrstrdger hinweg
eine Verlagerung auf CO,-arme alternative Kraft-
stoffe und Strom aus erneuerbaren Energiequellen
erfolgen. Die dsterreichische Verkehrspolitik setzt
vor allem auf die Elektrifizierung der Verkehrstré-
ger als Baustein fiir ein modernes und effizientes
Gesamtverkehrssystem."

Der Nationale Strategierahmen umschlieBt laut
Spyra auch Zielsetzungen fiir CNG, LNG und Was-
serstoff mit ein, da diese Antriebe ebenfalls eine
wichtige Rolle spielen, beispielsweise im Schwer-
lastverkehr. Vom weitgehend CO, neutralen Ver-
kehrssektor sind wir derzeit noch weit entfernt,
betont Spyra: ,Ein Stlick des Weges sind wir
bereits gegangen, es ist aber unbestritten, dass
noch mehr passieren muss. Wir gehen davon aus,
dass die 2020 Ziele (u.a. 20% weniger Treibhaus-
gasemissionen als 2005) erreicht werden, die we-
sentlich ambitionierteren Ziele fiir 2030 erfordern
jedoch massive Anpassungen.®

VOR AnachB Routenplaner

DS
Smart unterwegs

in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland

Einfach von A nach B mit dem multimodalen
VOR AnachB Routenplaner auf anachb.vor.at
und als kostenlose App.

M Errichtung von Ladeinfrastruk-
tur nicht immer problemlos

Bei Einfamilienhdusern ist die Errichtung von Lad-
einfrastruktur aufgrund weniger blrokratischer
Hirden relativ unproblematisch, die Anbindung
von privaten Ladestationen an die Stromversor-
gung in Mehrparteienhdusern stellt hingegen
eine Herausforderung dar, informiert Hans Jirgen
Salmhofer, BMVIT. Derzeit kann in vielen Fallen
eine physische Verbindung von der Ladestation
zum jeweiligen Wohnungszahlpunkt notwendig
werden. Diese physische Verbindung kann baulich
und wohnrechtlich betrdchtliche Hirden verursa-
chen. Oftmals missen alle Miteigentiimer der Er-
richtung einer Ladestation zustimmen.

Um eine einfachere und flexiblere Integration von
(Heim-)Ladestationen in Mehrparteienhdusern zu
ermdglichen, wird eine Arbeitsgruppe zu ,Elekt-
romobilitdat in Gebauden" eingesetzt und zeitnah
ihre Arbeit aufnehmen.

# Download on the GETITON
@& Appstore | B> Google Play

DER VERKEHRSVERBUND

Il Get it from
Bl Microsoft




Osterreichischer Transport+Logistik.Kongress 2017

Die Trends Automatisiertes bzw. vernetztes Fah-
ren sowie Alternative Antriebe werden hauptsach-
lich mit dem Pkw in Verbindung gebracht. Dabei
spielen diese Themen auch beim Lkw und in der
Logistikbranche eine wesentliche Rolle. MAN stell-
te z.B. bereits anldsslich der IAA 2016 die erste
rein elektrisch angetriebene Sattelzugmaschi-
ne vor. Auf Basis dieser Technik werden im Werk
Steyr schwere Lkw fir Osterreichische Kunden ge-
baut. Diese gehen Ende des Jahres in einem breit
angelegten Feldversuch bei der Belieferung im
stadtischen Ballungsraum in Erprobung.

Es gibt aber bereits mehrere ausgereifte alterna-
tive Antriebskonzepte fir Lkw. Die Branche inves-
tiert eindeutig in Nachhaltigkeit, auch wenn der
Kunde (noch?) nicht bereit ist, dieses Engagement
entsprechend zu bezahlen. Beim automatisierten
Fahren verhalt es sich dhnlich wie beim Pkw, es
gibt weniger technische als rechtliche Hirden. All
das zeigte der vom Logistik.KURIER organisierte
Transport+Logistik-Kongress im Mdrz 2017 in der
Wiener Hofburg, bei dem die GSV Partner war und
die Leitung eines Panels Gibernommen hatte.

E-Commerce noch am Anfang

Peer Witten, Otto Group Deutschland, betont, dass
das Internet auch den Handel revolutioniert hat.
Uber 80% der relevanten Bevélkerung haben Zu-
gang zum Internet. Der stationare Handel werde
weiter gedeihen und mit dem Onlinehandel noch
starker zusammenwachsen. Witten: ,Der point of
sale wird zum point of distribution®. Der Online-
handel wachst derzeit kontinuierlich um 10% pro
Jahr. ,Und noch immer befinden wir uns ziemlich
am Anfang dieser Entwicklung", ist Witten Uber-
zeugt. Zur Elektromobilitat merkt Witten an, dass
der eigentliche Durchbruch bei der Batterietechnik
noch nicht stattgefunden habe.

Harald Gutschi, Unito Versand Osterreich - u.a.
mit den Marken Otto, Quelle und Universal am
Markt - ergdnzt, dass der Osterreichische Handel

die geringsten Erlése pro m2 im Europavergleich
erzielt. 1/3 aller Geschafte machen Verluste, 1/3
schaffen ein ausgeglichenes Ergebnis und nur 1/3
erzielt tatsadchlich Gewinne. Er erwartet daher,
dass im Osterreichischen Handel in den ndchsten
paar Jahren mehr passieren wird als in den kom-
menden 100 Jahren. SchlieBlich werden die ,fast
moving goods" kiinftig noch starker digital bezo-
gen werden.

Innovative Zustellung

Georg Pélzl, Osterreichische Post, betont das En-
gagement der Post, CO, neutral zuzustellen: ,Je-
der Brief und jedes Paket wird in Osterreich CO,
neutral zugestellt." Um das zu erreichen, wurde
der Energieeinsatz signifikant reduziert, die groB-
te E-Flotte Osterreichs mit (iber 1.300 Fahrzeugen
angeschafft und flr das verbliebene CO, entspre-
chende CO,-Zertifikate erworben. In Wien wird die
Briefzustellung bis Ende des Jahres 2017 kom-
plett CO, neutral sein, andere Landeshauptstadte
sollen bald folgen. Auch in der Paketlogistik gibt es
Fortschritte, am Tag vor der Veranstaltung wurden
zwei IVECO Daily Electric Transporter an die Post
Ubergeben, die nun ausgiebig getestet werden.
Bei den Elektroautos ist allerdings eine Férderung
unabdingbar, damit sich der Umstieg rechnet, be-
tont Pdlzl abschlieBend.

Die Konkurrenz ist nicht untatig: Rainer Schwarz,
DPD Austria, berichtet (iber den DPD City Hub in
der Seestadt Aspern. Die Losung wurde DPD quasi
,aufgezwungen®, da in der Seestadt aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten eine Zustellung mit Las-
tenfahrradern alternativios sei. Erganzt werden
diese Lastenfahrrader durch Elektrotransporter.

Auf die Frage, warum Paketdienstleister nicht ge-
rade bei der letzten Meile besser zusammenarbei-
ten kénnen, antwortet Schwarz, dass das nicht so
einfach realisierbar sei: In das Zustellnetzwerk
flieBt viel Geld, dieses Asset wolle man nicht gerne
mit der Konkurrenz teilen.

LOGISTIK
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Ist der Kunde bereit, fiir Nach-
haltigkeit zu bezahlen?

Laut den Erfahrungen von Witten ist der Kunde
definitiv nicht bereit, fir Nachhaltigkeit mehr zu
bezahlen. Schwarz schlieBt sich dem an: DPD hat
versuchsweise Pakete auf der Strecke Wels - Blu-
denz auf die Bahn verladen, organisatorisch war
das sehr anspruchsvoll. Manche Kunden wollen
z.B. Pakete erst um 20 Uhr an DPD liefern. Man
hat das Pilotprojekt zwar durchgezogen, jedoch
ergaben sich eindeutig hdéhere Kosten. Schwarz:
,Fur grine Logistik wird nicht mehr bezahlt."

Auch Gutschi bestatigt diese Erkenntnis: ,Kein
Kunde kauft deshalb mehr von uns. Fir den Kun-
den muss es am besten gratis, jedenfalls aber
gunstiger und besser sein.” Damit steigt der Druck
auf die Kurier-Express-Paket-Dienstleister, die
sich mit schlechter bezahlten Subunternehmen
aushelfen, was sich allerdings auf die Qualitat der
Leistung auswirken kann. Der Kunde musste hier
mehr Verantwortung zeigen.

Physischer Transport von Gii-
tern unersetzbar

Trends wie Vernetzung, Digitalisierung und Elekt-
rifizierung spielen auch in der Nutzfahrzeugindus-
trie eine wesentliche Rolle, betont Franz Weinber-
ger, MAN Truck & Bus Osterreich, in seiner Keynote
zum letzten Themenblock ,Vernetzte Mobilitat der
Zukunft." Das gednderte Kundenverhalten wirkt
sich entsprechend auf die Produkte aus. Wein-
berger: ,Wir leben heute in einer ,now economy*,
hoffentlich wird der Kunde eines Tages auch fur
die dadurch verursachten Kosten aufkommen."
Jedenfalls sei eine ,instant delivery" mit den der-
zeitigen Rahmenbedingungen (gesetzliche und
physische wie Staus) alles andere als einfach zu
bewerkstelligen. Auch Drohnen werden wohl nicht
die Losung sein, Weinberger sieht den Luftraum
Uberhaupt als sensibelsten Bereich.

Nutzfahrzeughersteller beschéftigen sich auch
vermehrt mit dem Thema Daten, diese sollen
auch geschaftsmaBig entwickelt werden. MAN hat
daflr ein eigenes Startup im Konzern gegriindet.
,Auch wenn uns im 21. Jahrhundert vor allem die
Daten vorantreiben, wird der physische Transport

von Giitern bleiben, die Frage ist nur, mit welcher
Effizienz?", betont Weinberger. Zur Erhéhung der
Effizienz hat MAN eine neue Losung namens RIO
parat. Uber RIO werden erstmals alle Beteiligten
der Lieferkette — vom Versender (ber Spedition
und Transportunternehmen, Verlader, Disponent
und Fahrer bis hin zum Empféanger - ber ein ein-
heitliches Informations- und Anwendungssystem
mit Prognosefunktionalitdt miteinander vernetzt.
Damit lassen sich Effizienz und Transparenz des
gesamten Okosystems Transport erheblich stei-
gern. Die offene Plattform bezieht auch Fahrzeuge
von Wettbewerbern grundsétzlich mit ein.

E-Mobilitat beim Lkw

Elektrisch angetriebene Lkw von MAN mit 26 t zu-
|dssigem Gesamtgewicht und einer Reichweite von
bis zu 200 km fir die innerstadtische Belieferung
wurden vorgestellt. Weinberger: ,Einziger Nachteil
ist derzeit noch der Preis." Vorerst werden neun
Fahrzeuge an die Mitglieder des CNL (Council fir
Nachhaltige Logistik) im November 2017 ausgelie-
fert. Gemeinsam mit den Anwendern tritt MAN mit
den ersten Fahrzeugen in einen Feldversuch ein.
Ab Ende 2018 sollen bis zu 250 e-Trucks interes-
sierten Kunden angeboten werden. Ende 2019 will
MAN zudem mit einem vollelektrischen Stadtbus
und Anfang 2021 dann mit dem Elektro-Laster in
Serie gehen. E-Mobilitédt bei schweren Nutzfahr-
zeugen sei eine reine Frage der Batterietechnik
und entsprechender Lade-Stationen, die einen
sehr hohen Investitionsaufwand bedeuten.

Karl Martin Studener, IVECO, sieht E-Mobilitat
ebenfalls als wichtig an: ,Es gibt diese Fahrzeuge
bereits am Markt, zugegebenermalBen vor allem in
kleineren Gewichtsklassen bis 5 Tonnen. Bei gro-
Beren Gewichtsklassen wird es herausfordernder.®
Die Batterieentsorgung sollte nicht vergessen wer-
den: ,GroBere Mengen an Lithium-Ionen Batterien
kdnnen nicht einfach entsorgt werden, es bendtigt
dazu qualifizierte Technik und Erfahrung®.

Erdgas- & LNG-Fahrzeuge be-
reits heute eine Alternative

IVECO verfolgt die Linie, den Kunden ausschlieB3-
lich ausgereifte Fahrzeuge zu verkaufen. Daher
ruft Studener den Erdgas-Lkw wieder in Erinne-
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v.l.n.r.: Studener (IVECO), Datler (ASFINAG), Weinberger (MAN), Rohracher (GSV)
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rung. Diese Technik ist partikel- und stickoxidfrei,
ausgereift und am Markt verfliigbar. Damit kénne
ohne ReichweiteneinbuBen sofort aus der Diesel-
technologie ausgestiegen werden. Auch Flissi-
gerdgas (LNG)-Fahrzeuge waren eine Alternative.
Im Sommer 2017 wurde die erste Osterreichische
LNG-Tankstelle im Ennshafen erichtet. Studener:
,Mit den neuen Iveco LNG-Fahrzeugen kdénnen
Reichweiten von 1.500 km erreicht werden, eine
deutlich wirtschaftlichere Alternative als Elektro-
fahrzeuge®.

Auf die Publikumsfrage, wieso Lkw-Hersteller
kaum auf Hybridtechnologie setzen, antwortet
Weinberger, dass diese Technologie nicht nur vor-
teilhaft sei: ,Es wird immer etwas mitgeschleppt,
was nicht wirklich gebraucht wird und letztendlich
weniger Nutzlast bedeutet. Fir den Lkw-Kunden
ist moglichst viel Laderaum und Ladegewicht aus-
schlaggebend.™

B Automatisiertes Fahren

Am ersten Blick schien es flir manchen verwun-
derlich, dass die ASFINAG Maut Service am Po-

*

dium mit zwei Lkw-Herstellern vertreten war. Fur
Bernd Datler, ASFINAG, ist aber klar, dass die Kun-
den automatisiertes Fahren zum Einsatz bringen
werden, was Auswirkungen auf Gesamtverkehr
und Infrastruktur haben wird. Der fiir langere
Zeit zu erwartende Mischverkehr mit nicht auto-
matisierten Fahrzeugen wird jedenfalls eine Her-
ausforderung. Durch regelkonformes Fahren au-
tomatisierter Fahrzeuge (wie bessere Einhaltung
von Abstdnden) kdnnte die StraBenkapazitat laut
Bernd Datler sogar sinken. Die rechtliche Entwick-
lung halte mit der technischen nicht Schritt.

Lkw-Platooning bedeute automatisiertes Fahren
auf Stufe zwei - technisch keine groBe Herausfor-
derung. Spannender die rechtlichen Fragen: ,Wie
lange darf ich Platoon sein? Zahlt das zu meiner
Ruhezeit?"

Zum Platooning erganzt Studener, dass die Nutz-
fahrzeugindustrie bereits 1996 mit dem Projekt
Prometheus versucht hat, Nutzfahrzeuge entspre-
chend zu vernetzen. Damals hielt sich die Begeis-
terung daflr in Grenzen. Heute werde die Diskus-
sion wertfreier geflihrt.

Foto GSV



DER NEUE STRALIS A/~
TCOz CHNAMPION

DAS REVOLUTIONARE ERDGASFAHRZEUG
FUR DEN NACHHALTIGEN FERNVERKEHR

TECHNOLOGIE EFFIZIENZ REICHWEITE SICHERHEIT

Komplett liberarbeiteter Bis zu 40 % Kraftstoffeinsparung, Bis zu 1.500 km Reichweite Entspannter am Steuer
Antriebsstrang und weitere 75.000 km Wartungsintervall, ohne Tankstopp durch mehr als im modernen Hi-Way Fahrerhaus
technische Neuerungen modernste Telematiksysteme 1.000 Liter LNG-Kapazitat und dank Adaptive Cruise Control

DER NEUE STRALIS NP:
DAS BESTE ERDGASFAHRZEUG FUR LANGSTRECKENEINSATZE

Entdecken Sie den NEUEN STRALIS NP, das revolutiondre Erdgasfahrzeug fur den Glterfernverkehr. Motor, Kabine,
Antriebsstrang sowie CNG- und LNG-Tanks wurden grundlegend Uberarbeitet. Das Ergebnis: extrem niedrige CO,-Emissionen
und Kraftstoffeinsparungen von bis zu 40 %. Fir besonders saubere, effiziente und komfortable Langstreckeneinsdtze.

Der NEUE STRALIS NP: der natirliche TCO,-Champion. Informationen auf www.iveco.at

IVECO

Ihr Partner fiir nachhaltigen Transport
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GSV-Forum , Ressourceneffizienter Tunnelbau - Zero Waste"

Osterreich errichtet laufend Tunnel, wo beachtliche
Mengen an Aushub entstehen. Dieser Tunnelaus-
bruch ist in Osterreich und auch laut EU-Richtlinie
unabhdngig von der Materialzusammensetzung
als Abfall definiert und muss somit auf Deponien
verbracht werden. Damit werden einerseits De-
ponievolumina verbraucht und andererseits viele
Lkw- und Bahntransporte verursacht. Durch eine
sehr zeitnahe Analyse und Auswertung des Tun-
nelausbruchmaterials kdnnte das Material in einer
Sekundarlagerstatte (die es in Osterreich in dieser
Form jedoch - noch - nicht gibt) sortiert abgelegt
oder im besten Falle direkt industriell weiterver-
wendet werden. Was spricht dafiir, was dagegen?
Hochkaratige Experten haben das am 14. Septem-
ber 2017 beim GSV-Forum ,Ressourceneffizienter
Tunnelbau - Zero Waste" in Eisenerz diskutiert.

Tunnelausbruch sortiert ablegen

Univ.-Prof. Robert Galler, Montanuniversitat Le-
oben, sieht jedenfalls Handlungsbedarf: ,Wenn wir
nicht sorgsam mit dem Tunnelausbruch umgehen
und noch mehr in Richtung Recycling gehen, wer-
den die verwertba-
ren mineralischen
Rohstoffe fir die
nachfolgenden Ge-
nerationen  knapp
und damit nur mehr
entsprechend kos-
tenintensiv zu ge-
winnen sein® und:
,Das Bauwesen hat
einen Anteil von
Uber 70% am Ab-
fallaufkommen."

Galler will daher
den Sekundar-
rohstoff Tunnel-

ausbruch ,in die
Schiene des Primar-
rohstoffes bringen®

Die Initiatoren der Veranstaltung: Rohracher (GSV) und
Galler (Montanuniversitit Leoben)
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und gleichzeitig fir die nachsten Generationen Se-
kundarlagerstatten aufbauen. Galler: ,Wir kénn-
ten das Material in Sekundarlagerstatten sortiert
ablegen und noch in 30 Jahren nach Bedarf wieder
entnehmen." Damit das gelingt, mlsse der Tun-
nelausbruch jedoch zeitnah analysiert werden.
Galler: ,Unmittelbar auf dem Férderband muss
diese Analyse erfolgen." Dabei sei nicht nur eine
schnelle Erkennung der Festigkeit, sondern auch
der mineralogischen Zusammensetzung wichtig.
Als Methode ist unter anderem ein Laser-induzier-
tes Verfahren denkbar. Galler will solche zeitnahe
Analysen des Tunnelaushubs im Zentrum am Berg
in Eisenerz testen. Dieser neue Ansatz bdte vor
allem den Vorteil, die Verwertung von Tunnelaus-
bruch frihzeitig in die Planung aufzunehmen.

Der schwierigste Punkt bei der Verwertung ist
aus der Sicht von Galler definitiv der rechtliche,
schlieBlich misse man hier auch die EU-Gesetzge-
bung beachten.

Vorteile und Nachteile der
Tunnelausbruchverwertung

Daniel Resch, HABAU, geht nach dem Uberblick
von Prof. Galler néher auf Vor- und Nachteile der
Verwertung von Tunnelausbruch ein: Neben Galler
und vielen anderen ist auch dem BMWFW bewusst,
dass das Risiko der Unterversorgung mit Bauroh-
stoffen trotz ausreichender Lagerstdttenvorrate
aufgrund der unterschiedlichen Nutzungsanspri-
che von Siedlungs- und Schutzgebieten wachst.

Auch das AWG (Abfallwirtschaftsgesetz) spreche
flir eine unmittelbare Verwertung: In Paragraph
1 heiBt es ,Die Abfallwirtschaft ist im Sinne des
Vorsorgeprinzips und der Nachhaltigkeit danach
auszurichten, dass Ressourcen (Rohstoffe, Was-
ser, Energie, Landschaft, Flachen, Deponievolu-
men) geschont werden." Im Absatz 2 wird eine
Abfallhierarchie angefiihrt: An erster Stelle steht
dabei die Abfallvermeidung. Resch: ,Das Gesetz
gibt also vor, was vorrangig mit dem Abfall ge-
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schehen soll, aber Abfallvermeidung beim Tunnel-
bau ist wohl kaum mdoglich." Wesentlich ist aber,
dass das Recycling, also die stoffliche Verwertung
vor der Beseitigung bzw. Deponierung, genannt
wird. Resch: ,Das heiBt, eigentlich misste ich re-
cyclen bevor ich deponiere. Bis dato macht man
das allerdings haufig anders." Paragraph 1 Abs 2a
gibt dann noch den Hinweis, dass diese Hierar-
chie nur dann Sinn macht, ,wenn es 6kologisch
zweckmadBig und technisch mdglich ist sowie dass
die dabei entstehenden Mehrkosten im Vergleich
zu anderen Verfahren der Abfallbehandlung nicht
unverhaltnismaBig sind und ein Markt fir die ge-
wonnenen Stoffe vorhanden ist oder geschaffen
werden kann."

Zusammenfassend sprechen also Rohstoffknapp-
heit und gesetzliche Bestimmungen fir eine Ver-
wertung von Tunnelausbruch und Okologische
ZweckmaBigkeit, jedoch technische Mdaglichkei-
ten, Mehrkosten und ein fehlender Markt womaog-
lich dagegen. Ab welcher Hohe die Mehrkosten ein
Ausscheidungsgrund sein sollen, wird im Gesetz
jedenfalls nicht geklart. Roland Murr, BBT SE, er-
ganzt diese Liste: Weitere Vorteile einer Verwer-

tung sind die Selbstversorgung der Tunnelbaustel-
le, Reduzierung des Deponievolumens und damit
Einsparung entsprechender Deponiekosten, we-
niger Transporte bis hin zum Verkauf von Uber-
schissigem, wertgeschopften Material. Risiken
seien Gesteinsqualitat, Aufbereitungsrisiko (Qua-
litdt der Gesteinskdrnung, Platzmangel, Mengen)
und die Genehmigung.

B Wer miisste entscheiden,
Tunnelmaterial zu verwerten?

Galler: ,Eine Verschiebung der Entscheidung hin-
sichtlich der Verwertung von Ausbruchmaterialien
weg vom Auftraggeber hin zum Auftragnehmer,
also die Bauindustrie, wird nicht als verantwor-
tungsbewusstes Handeln gesehen. Der Auftrag-
geber muss die Linie der Verwertung vorgeben,
die uns als Gesellschaft etwas wert sein muss.
Zielsetzung sollte sein, dass man nur dann depo-
nieren darf, wenn die Machbarkeit einer sinnvollen
Verwertung aus technischer Sicht ausgeschlossen
ist. Um das Ziel ,zero waste" ernsthaft zu verfol-
gen, wiirde es wohl eine Anderung der Rechtslage
durch den Gesetzesgeber erfordern®.
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B Wer soll das Verwertungsrisiko
tragen?

Das Risiko kann prinzipiell positiv oder negativ
sein, flihrt Resch weiter aus. Grundsatzlich hat
der OGH festgestellt, dass das Baugrundrisiko den
Auftraggeber trifft — sowohl in positiver als auch in
negativer Hinsicht. Der Auftraggeber kann das Ri-
siko aber zum Auftragnehmer verschieben. Wenn
es verschoben wird, muss es jedoch kalkulierbar
sein. In der Praxis gibt der Auftraggeber die Bo-
denbeschaffenheit entsprechend bekannt und da-
mit sollte das Risiko letztendlich kalkulierbar sein.

B Wie kann die Verwertung von
Tunnelausbruch gelingen?

Aus der Sicht von Resch gibt es folgende Erfolgs-
faktoren:

e Frihzeitige Bertlicksichtigun er Verwer-
tung gemiB OBV Richtlinie ,Verwendung
von Tunnelausbruch® (Mai 2015). Resch:
,Die Verwertung ist unbedingt bereits im
UVP-Verfahren zu bertcksichtigen.”

e \ollsténdige Weiter e der Untersuchungs-

ergebnisse als Kalkulationsgrundlage, um das

Kalkulationsrisiko einzuschréanken und die part-
nerschaftliche Abwicklung bei der Verwertung
von Tunnelausbruch sicherzustellen.

¢ Ausgewogene Risikoverteilung: Derjenige sollte
dasRisikotragen, inwessen Einflusssphare esist.

e Errichtung von Sekundarlagerstatten: Das an-

fallende Material wird dort nicht nur gemaB der
Deponie-VO abgelagert, sondern auch abhan-
gig von Materialklassen. Resch: ,Wenn wir das
Material sortiert ablegen, hat die nachste Gene-
ration die Mdglichkeit es zu nutzen.”

Dabei sind aus Sicht des Planers und der ortlichen
Bauaufsicht - vorgestellt von Helmut Posch und
Andreas Tauer, IGT - folgende Ziele zu verfolgen:

e maximale
bruchsmaterials zum
moglicher Eigenversorgung

Wiederverwertung des  Aus-
Zwecke groBt-

e minimale Umweltbelastung durch Minimie-
rung von Transportvorgangen und weitgehen-
der Ressourcenschonung

e optimale Gesamtwirtschaftlichkeit

e Verantwortungsvolles Zusammenwirken aller
Beteiligten

B Was sagt die Mineralrohstoffin-
dustrie dazu?

Wenn kiinftig Tunnelausbruchmaterial als minera-
lische Bau- oder Industrierohstoffe verwertet und
dazu in eigens geschaffenen Sekundarlagerstatten
zwischengelagert werden, betrifft das unweiger-
lich Wirtschaftsbetriebe der Mineralrohstoffindu-
strie, deren Rahmenbedingungen auch so immer
harter werden, berichtet Christian Mlinar von
der Fa. Bernegger aus 00: ,Sténdig wachsender
Siedlungsdruck und Konflikte mit anderen Land-
nutzungsinteressen (Freizeit, Erholung, Verkehrs-
anlagen, Land- und Forstwirtschaft etc.) bzw. 6ko-
logischen Schutzinteressen filhren dazu, dass trotz
grundsétzlich in Osterreich ausreichend vorhande-
nen Rohstoffvorrdten die faktische Verfligbarkeit
von mineralischen Rohstoffen stetig zuriickgeht.
Strengere rechtliche Rahmenbedingungen und
Auslegungen durch Genehmigungsbehdrden ma-
chen die Erwirkung von Abbaugenehmigungen
zudem immer schwieriger und den Betrieb durch
laufende Kosten aufwendiger und unrentabler.®
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Die Mineralrohstoffindustrie steht der Verwertung
von Tunnelausbruchsmaterial als MaBnahme zur
Ressourcenschonung in derselben Baustelle je-
denfalls positiv gegeniber, fordert fur allfdllige
zuklinftige Sekundarlagerstatten mit dem Ziel
der Verwertung auBerhalb der Baustelle jedoch
gleiche Rahmenbedingungen wie fir Primarlager-
statten der Mineralrohstoffindustrie, sonst gabe
es ,einen massiven unzulassigen Wettbewerbs-
vorteil®. SchlieBlich geht es in dieser Branche um
1.000 vorwiegend regional tatige Betriebe und
1.300 Gewinnungsstatten 6sterreichweit und da-
mit auch um ca. 15.000 Arbeitsplatze. Ziel muss
sein, rechtlich einen wirtschaftlich vertréglichen
Weg zu finden, Material einer Verwertung zuzu-
fihren, ohne bestehende Rohstoffbetriebe durch
Wettbewerbsverzerrungen nachhaltig zu schadi-
gen.

Und auch die technischen Herausforderungen der
Aufbereitung des Materials sei nicht zu unter-
schatzen. Mlinar: ,Die Problematik, wie ich Mate-
rial gewinne und aufbereite, haben wir auch. Wir
kénnen uns jedoch mittels Abbautechnik und Auf-
bereitungstechnologie den Materialien perfekt an-
passen. Das wirkt sich unmittelbar auf die Qualitat
der produzierten Rohstoffe aus. In erster Annéhe-
rung kénnte der Eindruck entstehen, dass die im
Zuge der Errichtung von Tunnelbauvorhaben an-
fallenden Ausbruchsmaterialien gleichwertig sind
wie Rohstoffe aus Steinbriichen. Die bei genauerer
Betrachtung erkennbaren Unterschiede (Hetero-
gene Input-Materialqualitaten, Beeintrachtigun-
gen durch unspezifische Lésemethode, schlechte
Kornform, mangelnde Sortenreinheit, Verunreini-
gungsgrade etc.) sind jedoch eminent.”

B Verwertung im Brenner-Basis-
tunnel bereits Realitat

Die Verwertung von Tunnelmaterial ist trotz eini-
ger Hurden jedoch langst in der Realitat angekom-
men. Beim Brenner Basistunnel etwa konnte man
durch die vor Ort Aufbereitung von Tunnelaus-
bruch erfolgreich die komplette Selbstversorgung
der Betonherstellung eines Bauloses sicherstellen.
Wolfgang Pacher, Swietelsky Bau, dazu: ,Von der
Genehmigung bis zur Fertigstellung sind wir inten-
siv in diesen Prozess eingestiegen. Die Machbar-
keit hat sich in diesem bereits vollendeten Projekt

uflqereitxqs- und Betonversuche — Kalkreiche Biindner

W S

bewiesen. Wir konnten Uber knapp zwei Jahre
eine vollstandige Eigenversorgung des Bauloses
~Erkundungslos Wolf II" mit Gesteinskdrnungen
erreichen. Minderes Material wurde entsprechend
deponiert.” (Ndheres in der Verwertungsbilanz
unterhalb) Der im Rahmen dieses Projektes her-
gestellte Beton erflllte vollauf die bendtigten und
geforderten Frisch- und Festbetoneigenschaf-
ten. Natlrlich gab es einige Herausforderungen
zu lésen, wie zum Beispiel Anlageneinstellung,
Logistik, Waschvorgang - Wassermanagement,
Ricksichtnahme auf stérungsfreien Baubetrieb,
Winterbetrieb Materialaufbereitung bzw. Winterla-
ger Gesteinskérnungen, ,just in time" Produktion,
Schlammhandling etc.

Als Kernaussage soll festgehalten werden, dass
eine Verwendung von Ausbruchmaterial mit einer
Vorort-Aufbereitung im Sinne eines verantwor-
tungsvollen Umgangs mit den natirlichen, regi-
onal vorliegenden Ressourcen sinnvoll ist, sofern
das Material geeignet ist. Das erfordert Einsatz,
Innovation und eine angepasste Logistik mit ab-
gestimmter Aufbereitungstechnik. Es missen da-
flr jedoch alle Beteiligten an einem Strang ziehen.
Man habe sich nun fiir das Hauptbaulos Pfons -
Brenner wieder das ,Zero Waste" Ziel gesteckt.

Tunnelausbruch in Lifterkaverne:

davon Wertkorn 30/150:
davon minderes Material 0/30:

600.000to

300.000to (rund 50%)
300.000to (rund 50%)

Verwertungsbilanz BBT
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Erfahrungen des Auftraggebers
vom Semmering-Basistunnel

Bei der Erstellung der Einreichoperate in den Jah-
ren 2008 bis 2010 wurden Fragestellungen zur
Wiederverwertbarkeit und Deponierbarkeit des
Tunnelausbruches (in Analogie zur OBV-Richtlinie
Verwendung von Tunnelausbruch") in interdiszip-
lindrer Zusammenarbeit behandelt, berichtet Ger-
not Nipitsch, Projektleitung Semmering bei der
OBB Infrastruktur AG.

Da im gegenstandlichen Projekt Freistrecken mit
erdbaulichem Massenbedarf weitgehend fehlen,
wurde die Wiederverwertbarkeit des Tunnelaus-
bruches insbesondere im Hinblick auf eine Ver-
wendung als Betonzuschlagsstoff untersucht.

Als Ergebnis der Untersuchungen wurde lediglich
drei baugeologischen Einheiten (Kalkstein / Kalk-
marmor, Dolomit / Dolomitmarmor, Grobgneis)
mit geringer Erstreckung eine Eignung als Beton-
zuschlagstoff beigemessen. Nipitsch: ,Diese Ein-
heiten treten allerdings nicht in Folge auf, sondern
verteilen sich Uber das gesamte Projekt. Eine Ver-
wertung des Ausbruchmaterials als Betonzuschlag-
stoff wdre aus unserer Sicht nicht wirtschaftlich,
auch unsere Auftragnehmer sind bisher nicht an
uns hinsichtlich einer Verwendung herangetreten.™

Welche ngausforderungen
sieht die OBB?

Der Bauherr hat sich friihzeitig auf den vorgesehe-
nen Umgang mit Tunnelausbruch - Wegschaffen,
Deponierung im Baulos oder Verwertung - in di-
versen Behdrdenverfahren respektive der darauf

Semmering Basistunnel Baulos SBT2.1 ,, Tunnel Fréschnitzgraben"
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aufbauenden Grundeinlose festzulegen. Es sind
entsprechende Festlegungen in den Bescheiden
zu erwirken, um sich in der Bauausfiihrung un-
ter Berlcksichtigung einer Just-in-Time Analyse
des Ausbruchmaterials ein MindestmaB an einer
Flexibilitat zu erhalten und in weiterer Folge bau-
vertragliche Regelungen (Eigentumsiibergang,
Baugrundrisiko, ...) in die Vertrage mit den bau-
ausfihrenden Firmen aufzunehmen.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt im Zusammen-
hang mit der Verwertung von Ausbruchmaterial ist
der erforderliche und nicht unbetrachtliche Platz-
bedarf fur die Aufbereitung von Tunnelausbruch,
der konkret im Baulos SBT2.1 Tunnel Frdschnitz-
graben nicht gegeben ist. Fur den Fall, dass Aus-
bruchmaterial in einer Sekundarlagerstatte abge-
lagert werden soll, bedarf es einer Regelung der
kinftigen Eigentumsverhaltnisse.

Welche Position hat das
zustandige Ministerium?

Prinzipiell spreche nichts gegen eine Verwertung
von Tunnelausbruchmaterial, betont Mathilde Dan-
zer, BMLFUW: , Beim Ausbruchmaterial handelt es
sich in der Regel um Abfélle im Sinne des Abfall-
wirtschaftsgesetzes (AWG) 2002, eine Verwertung
ist unter bestimmten Voraussetzungen zuldssig
und erwinscht.® Im Bundesabfallwirtschaftsplan
2011 heiBt es, dass der Tunnelausbruch zur Un-
tergrundverfiillung oder als Recyclingbaustoff ver-
wertet werden kann, wenn er einer entsprechen-
den Qualitatsklasse zugeordnet werden kann.

Das gesamte ,Aushubkapitel™ ist nun im noch nicht
in Kraft getretenen Bundesabfallwirtschaftsplan
(BAWPL) 2017 grundlich Uuberarbeitet worden.
Danzer: ,Einige nutzliche Verbesserungen sind
in diesem Plan enthalten™: Die Herstellung eines
Recyclingbaustoffs fiir bis zu 10 Volumenprozent
Spritzbeton aus Tunnelausbruchsmaterial ist unter
bestimmten Voraussetzungen zuldssig. AuBerdem
reicht kinftig eine grundlegende Charakterisie-
rung des Ausgangsmaterials. Danzer: ,Wenn ich
das Ausgangsmaterial grundlegend charakterisiert
habe und spater in Teilfraktionen aufteile und es
nicht zu einer Schadstoffanreicherung kommt,
muss ich die einzelnen Teilstrdome nicht gesondert
untersuchen®.
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Festzuhalten sei, dass die Abfalleigenschaft von
Tunnelausbruch laut Abfallrecht erst beim tat-
sachlichen Einsatz z.B. als Baustoff verloren geht.
Das Aufbereiten allein - auch wenn dadurch die
fur die Verwertung erwiinschten Qualitétsziele er-
reicht werden - genlige nicht. Eine Zwischenlage-
rung vor der Verwertung ist derzeit nur bis zu drei
Jahren mdglich. Wenn man nun in einer Sekun-
darlagerstatte den Tunnelaushub langer als drei
Jahre lagert, wiirde dies rechtlich als Deponierung
gelten. Bei langerer Lagerung ist daher die Bewilli-
gung einer Bodenaushubdeponie ratsam, also der
einfachsten Deponie ohne Sickwassererfassung.
Einerseits gibt es hier bereits ein erprobtes Ge-
nehmigungsverfahren und andererseits fallt sicher
kein ALSAG-Beitrag an.

B Umwelthygienische Vertrdglich-
keit bei Kunstharz-Deponierung

Gotz Tintelnot, TPH Bausysteme, pladiert dafir,
sich zur anthropogenen Belastung von Tunnel-
ausbruchsmaterial durch Stoffe, die flr Lose-,

| SWIETELSKY

Spreng-, Sicherungs-, Ausbruch-, Stitz,- Forder-
maBnahmen etc. eingesetzt werden, eingehend
Gedanken zu machen. Konkret misse man die
umwelthygienische Vertraglichkeit und Dauerhaf-
tigkeit bei Deponierung von Kunstharzen sicher-
stellen, die zur Injektion fir Vortriebssicherung
dienen. Tintelnot: ,Wenn offensichtlich derzeit
schon die technische Notwendigkeit solcher In-
jektionsstoffe besteht, dann wird ein Bewertungs-
und Uberwachungskonzept mit klaren Vorgaben
und Grenzwerten benétigt."

Galler gibt zusammenfassend die Linie vor: ,Wir
missen als Tunnelbauer mehr zum ,Rohstoffden-
ker' werden."

GSV-Generalsekretdr Mario Rohracher weist ab-
schlieBend auf die Bedeutung zeitlich abgegrenzter
Genehmigungsverfahren gerade bei groBen Bau-
vorhaben hin, um eine gute Planbarkeit auch der
Materialverwertung zu ermdglichen, ein entschei-
dender Beitrag im Sinne einer effizienten Kreis-
laufwirtschaft mit der Zielsetzung ,Zero Waste".

SWIETELSKY Baugesellschaft m.b.H.
EdlbacherstraBe 10 - A-4020 Linz
T. +43 732 6971-0 - www.swietelsky.com
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Fachbeitrag | Ausbau der Sltdstrecke

Millionen profitieren von Fahrzeitverkiirzungen

L E

| SUDSTRECKE

An mehr als 100 groBen und kleinen Projekten
arbeitet die OBB-Infrastruktur AG derzeit ent-
lang der Suldstrecke, einem Teil des Baltisch-Ad-
riatischen Korridors. Es wird hier wieder Bahn-
geschichte geschrieben! 200 Kilometer Bahnlinie
werden modernisiert, 170 Kilometer neu gebaut.
Uber 5.000 Menschen arbeiten daran. Ab 2026 ei-
len die Zige in 2 Stunden 40 Minuten von Wien
nach Klagenfurt, von Graz nach Klagenfurt in 45
Minuten. Sie passieren, auf insgesamt 470 km,
viele neue Bahnhofe und durchqueren mihelos
mit hohen Geschwindigkeiten zwei Berge - den
Semmering und die Koralpe.

B Die Siidstrecke im Uberblick

Von der nordlichen bis zur stidlichen Staatsgrenze,
sind die Projekte wie auf einer Perlenkette aufge-
reiht (siehe Abbildung). Damit in Zukunft bessere
Verbindungen méglich sind - zwischen Osterreich
und den Nachbarlandern, zwischen drei Bundes-
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landern und zwischen drei Landeshauptstadten.
Die Sldstrecke umfasst: den Nordbahnausbau,
den Ausbau der Strecke Wien - Bratislava, den
neuen Wiener Hauptbahnhof, das Giliterzentrum
Wien Sid, die Pottendorfer Linie, die zur Hoch-
leistungsstrecke wird, den Semmering-Basistun-
nel, acht modernisierte Bahnhofe auf dem Weg
von Bruck nach Graz, den umgestalteten Grazer
Hauptbahnhof und 130 Kilometer neue Koralm-
bahn. Gemeinsam schaffen sie die Voraussetzun-
gen fir einen zukunftsorientierten Personen- und
Guterverkehr.

B Europdische Bedeutung

Die Projekte liegen entlang des sogenannten
Baltisch-Adriatischen Korridors: Zwischen Ostsee
und Adria gelegen, umfasst er 1.700 Kilometer.
Der Korridor wird von der Europaischen Union
favorisiert und mitfinanziert. Die Aufnahme der
Sldstrecke in diese wichtige transeuropadische
Verbindung bedeutet fiir Osterreich eine optimale
Anbindung an aufstrebende Wirtschaftsrdume und
an die wichtigsten Seehafen.

B Deutliche Fahrgastzuwadchse
erwartet

Pro Jahr sitzen 34 Millionen Fahrgdste in Osterrei-
chischen Fernziigen - doppelt so viele wie noch
vor der Jahrtausendwende. Man lasst das Auto in
der Garage, wenn die Bahnverbindung gut ist. Das
konnte man nach dem Ausbau der Weststrecke
sehen, der 300 Kilometer langen Strecke zwischen
Wien und Salzburg. Fir die etwa 470 Kilometer
lange Sldstrecke (inkl. Nordbahn), an der mehr
Menschen leben als an der Weststrecke, wird die-
selbe Entwicklung erwartet.

B Auch Giiterverkehr profitiert
Neben derzeit etwa 37 Millionen Fahrgdsten auf

der Siidstrecke, werden dort von den OBB iiber
die Landesgrenzen hinaus, Richtung Sitideuropa -
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wie den Adriahdfen - 22 Millionen Giter pro Jahr
beférdert. Diese Glter gelangen auf einer ausge-
bauten Hochleistungsstrecke schneller ans Ziel.
Der Semmering ist kein langatmiges und teures
Hindernis mehr mit seinem neuen, groBen Tunnel
und die neue Strecke der Koralmbahn umféhrt das
enge Murtal und den steilen Neumarkter Sattel.
Auf der begradigten Strecke kénnen Giterziige
langer und schwerer beladen sein, noch dazu mit
nur einem Triebfahrzeug fahren. Das entlastet die
StraBe, schont die Umwelt und reduziert die Trans-
portkosten wesentlich. Mit jeder Tonne Fracht, die
ein Zug voranbringt und nicht ein LKW, wird um
15 Mal weniger Kohlendioxid in die Luft geblasen.

Foto OBB/Visualisierung

Mehr Informationen im Online-Magazin unter
www.suedstrecke.at

@ WIEN - GRAZ 1 H 50 MIN 5
WIEN - KLAGENFURT 2 H 40 MIN 5
FAHRZEITEN GRAZ - KLAGENFURT E 45 MIN (AB 2023)
2026 —-
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GSV Forum ,Fuhrparkmanagement mit alternativ betriebenen Kraftfahrzeugen®

Alternative Antriebe noch nicht immer sinnvoll

Rétzer, TUV AUSTRIA

70

Die Elektromobilitdt erlebte in den letzten Jah-
ren einen ,kleinen Boom" in Osterreich - wenn
auch auf niedrigem Niveau: Mit 31.12.2016 wa-
ren knapp 12.000 zugelassene elektrifizierte PKW
(rein elektrisch, Plug-In Hybrid, Wasserstoff) in
Osterreich unterwegs, bei den Neuzulassungen
im Jahr 2016 ist Osterreich mit 3.826 rein elektri-
schen Fahrzeugen (BEV) immerhin auf Platz drei in
Europa nach Norwegen und Island, innerhalb der
EU-28 sogar an erster Stelle. Werden wir kilinftig
alle elektrisch fahren oder wird es unterschiedliche
alternative Antriebe geben? Lohnt es sich fir Un-
ternehmen schon heute elektrisch zu fahren? Wel-
che Erfahrungen machen Fuhrparkmanager mit
alternativen Antrieben? Diese und weitere Fragen
wurden im Rahmen eines GSV-Forums ,Fuhrpark-
management mit alternativ betriebenen Kraftfahr-
zeugen" in Kooperation mit der I0B-Servicestelle
(Anmerkung: IOB = Innovationsférdernde Offent-
liche Beschaffung, eine Initiative des BMVIT und
des BMWFW) und der BBG im ausgebuchten Saal
der Kommunalkredit im Janner 2017 behandelt.

M Elektroauto kann sich rechnen

Dieser ,kleine Boom" alternativer Antriebskon-
zepte sei definitiv keine Modeerscheinung, betont
Christian Rétzer, TUV AUSTRIA in seiner
Keynote: ,Die Frage, ob kiinftig deutlich
mehr alternativ betriebene Kraftfahrzeu-
ge verwendet werden stellt sich nicht,
sondern beschrankt sich auf den Aspekt,
wann das der Fall sein wird. Die 95g CO,/
km Ziele 2020/21 wird die Autoindustrie
ab der Mittelklasse nur mehr mit Hyb-
ridisierung I6sen kénnen." Und auch die
Politik macht Druck: Oslo verbot erst
kirzlich den Gebrauch von Dieselfahr-
zeugen zu bestimmten Zeiten. Die Kom-
plexitat fir Fuhrparkverantwortliche wird
also standig hoher. Das Elektroauto sieht
Rotzer allerdings nur als ersten Schritt
zu einem neuen Mobilitatsmanagement,
schlieBlich ist es nur ein Teil der multi-

modalen Transportkette. ,Unter Einbeziehung der
Férderung kann es sich bereits heute durchaus
rechnen, rein batteriebetriebene E-Fahrzeuge zu
nutzen". Verbesserungsbedarf sieht Rotzer hin-
sichtlich der Vielfalt der Ladestecker und dem
enormen Energieverbrauch beim Heizen des Au-
tos. Der breite Einsatz der Brennstoffzelle fir E-
Pkw, ist Rotzer Uberzeugt, wird noch einige Jahre
auf sich warten lassen.

B Getrennte Verfolgung der An-
triebstechnologien sinnvoll

~Das BMVIT ist fest davon Uberzeugt, dass es je
nach Anwendungsfall unterschiedliche alternative
Antriebstechnologien geben wird", betont Andreas
Dorda, BMVIT, in seinem Statement. Entscheidend
fir die Auswahl der richtigen Antriebstechnologie
seien Reichweitenanforderungen, das Gewicht des
Fahrzeuges und ob es sich um private oder ge-
werblich genutzte Fahrzeuge handle. Bei Firmen-
fahrzeugen seien die Lebenszykluskosten aus-
schlaggebender als im privaten Bereich, wo mehr
Emotionen im Spiel sind. Dorda: ,Daher ist eine
getrennte Verfolgung der einzelnen Technologien
auch sinnvoll.™ Wasserstoff kommt aus der Sicht
von Dorda gerade wieder stark zurick. AuBerdem
spielt die Batterie auch in einem Wasserstoff-
Brennstoffzellenfahrzeug eine wesentliche Rolle
- Stichwort Rekuperation der Bremsenergie. Das
BMVIT férdert alternative Antriebe und Treibstoffe
mit 60 Mio. Euro pro Jahr und hat kirzlich eine
neue Stabstelle Mobilitatswende & Dekarbonisie-
rung eingerichtet. SchwerpunktmaBig beschéftigt
sich diese Stabstelle mit der Elektrifizierung des
StraBenverkehrs und dem automatisierten Fahren.

B I0B: Mehr Innovation in 6ffent-
liche Beschaffung bringen

Michael Brugger, BMVIT, geht naher auf die Initia-
tive Innovationsférdernde Offentliche Beschaffung
(10B) ein, die auf die Erhéhung jenes Anteils des
offentlichen Beschaffungsvolumens abzielt, der fur



Innovationen eingesetzt wird. SchlieBlich betragt
das &ffentliche Beschaffungsvolumen in Osterreich
etwa 40 Mrd. €/Jahr. Brugger: ,Wir wollen mit die-
ser Initiative darauf hinwirken, dass Innovation in
der offentlichen Beschaffung stérkere Berticksich-
tigung findet und haben mit der IOB-Servicestelle
eine zentrale Anlaufstelle fiir IOB-Fragen geschaf-
fen“. Die GSV unterstiitzt als IOB Kompetenzstel-
le Mobilitat seit 2016 die von BMVIT und BMWFW
gefithrte I0B-Initiative.

Jasmin Berghammer, Leiterin der IOB-Servicestel-
le, berichtet Uiber deren Leistungen, die in jeder
Phase des Beschaffungsprozesses abgerufen wer-
den konnen. So soll mit dem Marktplatz Innovati-
on die Briicke zwischen Verwaltung und innovati-
ven Unternehmen hergestellt werden. Unter www.
innovationspartnerschaft.at kénnen innovative
Unternehmen Lésungsvorschldge, die sich fiir die
offentliche Hand eignen, einreichen und Beschaf-
fer dort nach diesen LOosungen suchen. Derzeit
befinden sich bereits 73 innovative Losungen auf
der Plattform. Ein Beispiel ist ein automatisiertes
Park- und Verleihsystem fur Fahrrader. Weiters
kénnen offentliche Auftraggeber mittels soge-
nannter ,Challenges" nach innovativen Lésungen
fir bestehende Probleme suchen. So hat etwa die
Miinze Osterreich im Rahmen einer Challenge L&-
sungen gesucht und auch gefunden, wie Miinzen
in der Produktion automatisch sortiert werden.

B Fahrzeugbeschaffung iiber die
BBG kiinftig als Dienstleistung

AnschlieBend informiert Jirgen Jonke, BBG, lber
die Beschaffung alternativ betriebener Kraftfahr-
zeuge in der BBG. Bereits 2007 wurden erstmals
alternativbetriebene Fahrzeuge (Erdgas, Bioetha-
nol und Hybrid) ins Angebot aufgenommen. Das
Interesse war jedoch (berschaubar, es gab nur
vereinzelt Fahrzeugabrufe. Hirden waren schlech-
tere Konditionen im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugen (Kosten), mangelndes Wissen beziig-
lich adaquater Fahrzeugnutzung, hohes Restwert-
risiko, etc.

Derzeit kdonnen alternativ betriebene Fahrzeuge
via Direktvergabeplattform bezogen werden. Das
Interesse ist laut eigener Erhebung der BBG defi-
nitiv wieder angestiegen: von Kunden, die sich ein
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Es wird kinftig mehrere alternative Antriebstechnologien geben

alternativ betriebenes Fahrzeug vorstellen kon-
nen, interessieren sich 70% fiir ein batterieelek-
trisches Fahrzeug. Daher wurde auch das Projekt
,Fuhrparkmanagement fir alternativ betriebene
Kraftfahrzeuge" gestartet. Ziel ist es, fir die in-
dividuellen Anforderungen der Kunden individuel-
le Lésungen zu finden, den Beschaffungsprozess
also starker als Dienstleistung auszurichten. Dies
schlieBt u.a. Fuhrparkberatung und anschlieBen-
de Bewirtschaftung mit ein. Die BBG hat diese
Dienstleistung EU-weit ausgeschrieben, mehrere
Bieter stehen im noch laufenden Auswahlverfah-
ren. Die Abrufbarkeit der Fahrzeuge soll ab April
2017 gegeben sein.

Batterie-Fahrzeug
(BEV)

Antriebstechnologie
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B Praxiserfahrungen E-Fahrzeuge

Die Osterreichische Post AG konnte bereits viele
Erfahrungen sammeln, berichtet Horst Mooshandl,
Leitung Konzern-Einkauf & Fuhrpark der Post:
+Wir haben Uber 1.300 elektrische Fahrzeuge, da-
bei handelt es sich um keine Showcase Fahrzeuge,
sie befinden sich im Einsatz und eignen sich gera-
de flr den Zustellverkehr mit mehreren hundert
Stopps pro Tag ideal. Die Brief- und Werbepost in
Wien wird Gberhaupt zu 100% ohne fossile Treib-
stoffe abgewickelt." Auch wenn Elektrofahrzeuge
Okologisch sinnvoll seien, missen sie wirtschaft-
lich im Rahmen bleiben und im tagtaglichen Ein-
satz Sinn ergeben. Mooshandl: ,Die Fahrzeuge
mussen der Produktionslogistik folgen und nicht
umgekehrt." Gerade bei schwereren Fahrzeugen
sei man schnell in der Experimentierphase und
100.000 Euro fur ein Fahrzeug seien hier keine
Seltenheit. Eine weitere Herausforderung stelle
die Kalkulation des Restwertes dar, betont Moos-
handl: ,Bei einer Nutzungsdauer von Uber acht
Jahren ist es ein Blick in die Glaskugel, wieviel
dieses Fahrzeug dann noch wert sein wird. Wird es
Uberhaupt einen Gebrauchtwagenmarkt geben?"
Problematisch seien auch fehlende Ladestellen im
offentlichen Raum und dass ,nicht jede Werkstatte
so ein Fahrzeug handeln kann®. Positiv hervorzu-
heben sei, dass die eingesetzten E-Fahrzeuge we-
sentlich langer als angenommen genutzt werden
kénnen.

Gerald Miklin, Amt der Karntner Landesregierung,
hat festgestellt, dass bei ldnger nicht genutzten
E-Fahrzeugen insbesondere die Batterien Schaden
nehmen. 15 Mercedes A-Klasse wurden in den
letzten Jahren getestet. Derzeit werden 27 Elek-
trofahrzeuge angeschafft. Geplant ist, dass vom
gesamten Fahrzeugbestand von 300 Fahrzeugen
ein Drittel elektrisch und ein Drittel konventionell
angetrieben werden soll. Die restlichen 100 Fahr-
zeuge soll kiinftig eingespart werden. Eine weitere
wertvolle Erfahrung aus dem Test war, wie wichtig
es ist, Uber die Nutzung des Fuhrparks genau Be-
scheid zu wissen. Dank einer Fuhrparkerhebung
im Jahr 2014 hat man herausgefunden, dass der
Fuhrpark Uber die Gesamtjahreskilometerleistung
sehr gut ausgelastet ist, jedoch starken saisonalen
Schwankungen in Bezug auf die Nutzung unter-
liegt.

Hannes Pd&cklhofer, Land Oberdsterreich, betont,
dass dessen E-Fahrzeuge 15.000 km zurlicklegen
muissen, damit eine Wirtschaftlichkeit gegeben
ist. Derzeit testet man drei verschiedene Modelle
und hat auch entsprechende Ladestationen instal-
liert, das Projekt lduft noch bis Februar 2017. Ab-
hangig vom Endbericht wird entschieden, ob der
Einsatz von E-Fahrzeugen ausgeweitet wird. Auch
P&cklhofer bestatigt: ,Mit einigen der ab 2017 am
Markt erhaltlichen Modelle und den derzeitigen
Forderungen ist ein wirtschaftlicher Einsatz in be-
stimmten Bereichen vorstellbar."

Foto: GSV



Shell Card

Eine echte Alternative

Die Flotte der Zukunft ist griin, aber der Umstieg
fallt vielen Flottenbetreibern noch schwer. Kos-
ten- und Effizienzargumente wiegen derzeit noch
deutlich schwerer als 6kologische Nachhaltigkeits-
aspekte. Experten gehen zwar davon aus, dass
auch kinftig der Verbrennungsmotor noch einen
GroBteil der Antriebsarten ausmachen wird, aber
der Einsatz von alternativen Lésungen zunimmt.
Durch eine individuelle Beratung kann die beste
Losung fir die Anforderungen eines jeden Fuhr-
parks gefunden werden. Mit der Shell Card kdnnen
Flottenbetreiber aus der ganzen Bandbreite an
Treibstoffen in einem der gréBten Tankstellennet-
ze Europas wahlen und einen Umstieg individuell
Schritt fir Schritt planen.

B Giinstige Alternativen und
nachhaltige Mobilitat

Konventionellen Treibstoffen vollstandig den Rii-
cken zu kehren, ist fur viele Fuhrparkmanager
noch keine Alternative: Die geringere Reichweite
und der teure Austausch der Modelle spielen eine
groBe Rolle. Daher missen herkdmmliche Treib-
stoffe noch effizienter werden. Shell verbessert
standig seine bestehenden Produkte und setzt
synthetische Komponenten ein. Innovative, kos-
teneffiziente und umweltfreundliche Treibstoffe
wie Shell GTL Fuel tragen zur Senkung von Emis-
sionen und Feinstaub und so auch der Betriebs-
kosten bei.

Ebenso attraktiv fir den Fuhrpark sind Autogas
(LPG) und Erdgas (CNG, LNG), was sauberer ver-
brennt und weniger Treibhausgasemissionen als
herkdmmliche Antriebe verursacht. Zukunftswei-
sender ist der Einsatz von Wasserstoff Uber die
Brennstoffzelle sowie Hybrid- und Batteriefahr-
zeugen. Auch hier fordert Shell entsprechende
Projekte und Kooperationen, um Kunden nachhal-
tige Lésungen anbieten zu kdnnen.

Mit den vielféltigen Treibstoffoptionen ist die griine
Flotte schon heute einfacher und kosteneffizien-

Bezahlte Anzeige

ter implementierbar denn je. Mit der Shell Card
kénnen Kunden immer aus allen Treibstoffoptio-
nen oder auch der Betankung mit Wasserstoff frei
wahlen. Egal ob Pkw, Transporter, Lkw oder Bus
- durch eine personliche Beratung gelingt der Um-
stieg.

B Effektive Fuhrparkverwaltung

Zudem haben sie all ihre Flottenaktivitaten immer
im Blick und kdnnen ihren Fuhrpark effektiver ver-
walten. Diese gewonnene Transparenz verbessert
den Kostenlberblick und die Sicherheit fir Fuhr-
parkmanager. Eine sinnvolle Entscheidung, da der
Service der Tankkarte individuell erweitert oder
beschrankt werden kann.

Fir den Umstieg auf die griine Flotte der Zukunft
stellt die Shell Card mit der Kombination aus ei-
nem flachendeckenden Stationsnetz und breiter
Auswahl an hochwertigen Treibstoffen somit eine
echte Alternative fiir die effiziente Fuhrparkver-
waltung dar.

Weitere Informationen unter:
www.shell.at/shellcard

STRASSE
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B E-Mobilitat fiir Einsatzfahrzeuge
derzeit kaum geeignet

Peter Skorsch, Fuhrparkverantwortlicher im BMI,
ist beziglich der Polizeifahrzeuge, insbesondere
wenn es sich um ,Blaulichtfahrzeuge" handelt,
eher noch skeptisch: ,Unsere Fahrzeuge haben
sehr spezielle Anforderungen und eine hohe Ver-
figbarkeit muss unter allen Umstanden gewahr-
leistet sein." So bleiben Blaulichtfahrzeuge am
Einsatzort in Betrieb — auch im Winter, was gerade
bei der E-Mobilitat viel Leistung kosten kann. Allei-
ne die Infrastrukturkosten waren enorm, schlieB3-
lich gehe es hier um einen Fuhrpark mit Uber
5.600 Fahrzeugen auf ca. 1.000 Dienststellen 6s-
terreichweit. Derzeit besitzt keine Dienststelle den
erforderlichen Stromanschluss fir eine Schnellla-
dung, womit hier betrachtliche Investitionen zu
tatigen waren. Skorsch: ,Keine Institution kann
ausschlieBlich aus 6kologischen Grinden umstei-
gen, letztendlich muss es wirtschaftlich darstell-
bar sein.™ Auch bei den laufenden Kosten wird es
noch Diskussionen geben, schlieBlich entgeht dem
Staat durch die fehlende Mineraldlsteuer viel Geld.

Warum setzt die Polizei nicht Erdgasfahrzeuge ein?
Skorsch meint, dass friher die Verfugbarkeit der
notwendigen Tankinfrastruktur nicht gegeben war
und dass aufgrund der speziellen Anforderungen
der Polizeifahrzeuge im Leasingvertrag der Erd-
gasantrieb einfach nicht bertcksichtigt wurde.

Dazu erganzt Jonke, dass in erster Linie Energie-
versorger mit Erdgasfahrzeugen unterwegs seien.
Laut einer Erhebung der BBG interessieren sich
aber sehr wohl wieder Kunden fiir den Erdgasan-
trieb. Die Post verfligt noch Uber eine kleine An-
zahl an Erdgasfahrzeugen, informiert Mooshandl:
~Langfristig sehen wir hier aber den Wasserstoff
als Treibstoff geeigneter an.™

B Auch Wasserstofffahrzeuge
haben hohes Potential

Robert Adler, Linde Gas, geht naher auf den E-
Antrieb mit Brennstoffzelle und Wasserstoff ein:
~Wasserstoff hat vor allem bei schwereren Fahr-
zeugen und Bedarf an hdéheren Reichweiten sei-
ne Berechtigung." Im Vergleich zu batterieelekt-
rischen Fahrzeugen ist das Auto in einer Minute
vollgetankt und es gibt von Anfang an nur einen
Steckerstandard. Osterreich ist hinsichtlich der
Produktion von  Wasserstoff-Ladeinfrastruktur
fihrend: Linde Gas hat 60% aller 160 Anlagen
weltweit errichtet. ,Jede zweite Wasserstoffanlage
weltweit wurde in Wien hergestellt. Wir exportie-
ren zu 95%".

In Osterreich selbst gibt es derzeit nur vier Lade-
stationen, eine flinfte befindet sich derzeit in Pla-
nung. In anderen Landern ist man schon weiter:
In Japan und Kalifornien gibt es schon heute ein
gut ausgebautes Wasserstoffinfrastrukturnetz, in-

Foto: GSV



formiert Adler: ,Die meisten Fahrzeuge weltweit
befinden sich in Kalifornien aufgrund der dorti-
gen Bestrafungskultur. Dort gibt es bereits 6.000
privat genutzte Wasserstofffahrzeuge. Mit ,Zero
Emission™ Fahrzeugen ist es in Kalifornien namlich
moglich, sich von den CO,-Flottenzielen freizu-
kaufen.™ In Deutschland gibt es zwar noch wenig
Fahrzeuge, daflir schon viele Tankstellen. Auch ei-
nige Unternehmen setzen bereits auf Wasserstoff:
Das GroBhandelsunternehmen Coop hat z.B. sei-
nen gesamten Fuhrpark auf Wasserstofffahrzeuge
umgestellt und es bt auch auf seine Vertragspart-
ner sanften Druck aus, hier tatig zu werden. Zur
immerwahrenden Frage der Sicherheit entgegnet
Adler: ,Selbst schlimmste Unfélle wird der Tank
Uberstehen und auch dann nicht ausrinnen.”

B Wien: E-Autos konnen wahrend
der Ladung gratis parken

Auch Wien hat seine Position zur Elektromobilitat
Uberdacht, fihrt Harald Bekehrti, Stadt Wien, MA
33, aus. In drei bis vier Stunden soll das Elek-

oy Erdgas und Hybrid

troauto an einer Wiener Ladestelle hinreichend
geladen sein und exakt in dieser Ladezeit ist das
abgestellte Fahrzeug von der Parkgebihr befreit.
Sobald das Auto geladen ist, hat der Nutzer 15 Mi-
nuten Zeit, das Fahrzeug zu entfernen, sonst wird
es abgeschleppt. Bekehrti: ,E-Autos sollen nicht
wegen der Gratisparkmadglichkeit angeschafft wer-
den." Der Nutzer erhalt allerdings eine SMS, da-
mit er innerhalb von 15 Minuten reagieren kann.
Wieviel das Aufladen in Wien tatsachlich kosten
wird, sei jedoch eine politische Entscheidung. Pi-
lotbezirke werden der 2. und der 16. Bezirk sein.
Die 80.000 Lichtsaulen in Wien als Ladestationen
zu nutzen, sei ubrigens nicht mdglich, da viel zu
wenig Strom vor Ort vorhanden ist.

Da die Reichweiten von Elektrofahrzeugen deutlich
zulegen, sieht Birgit Wildburger, SMATRICS - der
groBte Anbieter von Ladestationen in Osterreich
- keine Ausreden mehr fiir private Anwender:
,Die Menschen legen durchschnittlich ohnehin nur
36km am Tag zuriick. Zudem gibt es bereits jetzt
flachendeckend Ladestationen in ganz Osterreich.

STRASSE
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- entlang der Autobahnen und in Ballungszent-
ren finden Sie alle 60km zumindest eine SMAT-
RICS Ladestation, an der das Auto in 20 Minuten
wieder vollgeladen ist." Und es gibt mittlerweile
ausreichend Fahrzeuge: Bereits heute sind ca. 50
Modelle am Markt, 2018 sollen es bereits uUber
80 sein. Auch die Kostenvorteile sprechen fir die
E-Mobilitat: Vorsteuerabzugsfahigkeit, keine mo-
torbezogene Versicherungssteuer, geringere Be-
triebs- und Wartungskosten und kein Sachbezug
fur Dienstfahrzeuge. Zusatzlich gibt es noch das
Férderprogramm von BMVIT und BMWFW, welches
Ladestellen und Pkw férdert und je nach Bundes-
land weitere Landesférderungen.

Erdgasantrieb nicht vergessen

Peter Jurik, Fachverband Gas Warme, pladiert
daftr, den Erdgasantrieb nicht zu vergessen.

SchlieBlich sei Erdgas leicht erneuerbar herzustel-
len und damit auch eine weitere nachhaltige und
ausgereifte Energieform. Das vorhandene Erdgas-
netz kénne auch zur Stromspeicherung genutzt
werden, Uberschussstrom also als Methan gespei-
chert werden. Bezliglich der Nachhaltigkeit der
E-Mobilitat ist Jurik skeptisch: ,In Europa besteht
der Strom nur zu einem Viertel aus Okostrom,
wiirden wir in Osterreich alle vier bis fiinf Millionen
Fahrzeuge durch E-Fahrzeuge ersetzen, brauchten
wir eine Verdoppelung der Anzahl unserer Donau-
kraftwerke. Wir missen auch andere marktféhige
Lésungen in Betracht ziehen."

AbschlieBend halt Jirgen Jonke, BBG, Folgendes
fest: ,Erst die umfassende Analyse des individu-
ellen Nutzungsprofils ermdglicht das Finden der
richtigen Fuhrparkldésung in Hinblick auf alternati-
ve Antriebskonzepte.™

Fachbeitrag von Volker Bidmon, Kompetenzzentrum StraBen & Brlicken, Karnten
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Natirlich werden wir fir den Individualverkehr
und den Transport unserer Glter immer StraBen
brauchen. Auch wenn sich die Art der Mobilitat
andern wird - vor allem im Zusammenhang mit
der Antriebstechnik und dem sogenannten auto-
nomen Fahren. Daneben wird das Bedirfnis des
Menschen nach sanfter Mobilitdt ebenso immer
Bestand haben und vernilinftigerweise steigen.

Ich denke, die ,StraBenbauer" haben in den letz-
ten Jahren mehr denn je auf die Errichtung von
Rad- und Gehwegen Bedacht genommen. Jeder
Meter Geh- und Radweg ist volkswirtschaftlich ein
mehrfacher Gewinn. Gesundheit, CO, Reduktion,
Sicherheit und touristischer Nutzen sind mit der
Errichtung von Geh und Radwegen verbunden.

Trotz finanziell schwieriger Rahmenbedingungen
wurden auch in Karnten in den letzten zehn Jahren
ca. 200 km eigenstdndige Uberregionale Radwege
geschaffen. Nicht immer zur Freude aller, weil na-

turlich auch im klassischen StraBenbau die finan-
ziellen Mittel gebraucht werden. Versucht wurde
einerseits in den Zentralrdumen Radwege zu er-
richten, aber auch in den Téalern dezentral fir die
Bevolkerung und den Tourismus. Unter anderem
sind Radwege im Maltatal, Gurktal, Gortschitz-
tal, der Radweg am Wodrthersee Nordufer und der
durchgangige Drauradweg errichtet worden. Fur
den Drauradweg wurde 2016 vom Allgemeinen
Deutscher Fahrradclub (ADF) das 5 Sterne Giite-
siegel verliehen.

Das Karntner lberregionale Radwegenetz umfasst
heute ca. 1300 km, wobei ca. 500 km eigenstadn-
dige Radwege sind. Der Rest befindet sich auf Ge-
meindestrassen.

Natdrlich kénnen nicht immer Routen in Einem er-
richtet werden, Verhandlungen mit Anrainern auf
Augenhoéhe sind notwendig um Einvernehmen mit
den Grundstlicksbesitzern zu erzielen.



B Errichtung von Radwegen allei-
ne ist nicht ausreichend

Radwegerrichtung ist eine Sache, daneben ist es
auch wichtig, Rahmenbedingungen und Bewusst-
seinsbildung zu schaffen. MaBnahmen wie die
Aktion ,Radfahren zur Arbeit®, die Schaffung von
Infrastruktur fur Fahrrader, Abstimmung mit Inf-
rastrukturbetreibern wie OBB zur Mitnahme von
Fahrradern sollen dazu dienen, den Radfahranteil
an der Gesamtmobilitat zu steigern.

Auch die oOsterreichweiten Konferenzen des Um-
welt- und Infrastrukturministeriums zum und um
das Thema Radfahren helfen, die notwendige
Breitenwirkung fur die Umsetzung der MaBnah-
men zu erzielen.

Im Zuge der Verkehrsreferententagung wurde
die bestehende §sterreichweite Arbeitsgruppe
ersucht, einen MaBnahmenkatalog zu erstellen,
um das Thema Radfahren zu férdern, Richtlinien
zu harmonisieren und gemeinsame Ldsungen zu
erarbeiten. Allen Verantwortungstréagern ist be-
wusst, dass z.B. bauliche Lésungen im Einklang
mit Normen und Richtlinien zu stehen haben.

B Schmailerer Radweg besser als
kein Radweg

Die Herausforderung ist aber auch, dort, wo viel-
leicht baulich Kompromisse gemacht werden mus-
sen, weil die Alternative ansonsten ,kein Radweg"
heiBt, diese zu finden. Richtlinien sollten in sol-
chen Fallen den notwendigen Spielraum geben,
weil aus meiner Sicht manchmal, wenn es nicht
anders geht, ein schmalerer Radweg immer noch
besser ist als keiner.

Man ist auch bemuht, im Zuge der Radwegerrich-
tung Akzente zu setzen. Dies kann einmal ein tol-
les Briickenbauwerk sein oder im Zuge ,Kunst am
Bau™ eine Skulptur etc.

In Ortsgebieten schaffen neue Lésungen wie Be-
gegnungszonen auch bei starkerem Verkehr die
Mdglichkeit, motorisierten und unmotorisierten
Verkehr konfliktfrei nebeneinander flieBen zu las-
sen. In Velden am Worthersee konnten wir hier
ein Pilotprojekt erfolgreich umsetzen.

STRASSE

Grenzbriicke 1 am Drauradweg

Neben den herkémmlichen StraBen kénnen Geh-
und Radwege die StraBen der Zukunft sein. Diese
sind fur die ortliche Bevdlkerung flr kurze Wege
als Alternative zum Auto sowie fiir sportliche Be-
tatigung und den Tourismus unverzichtbar. Milli-
arden an Wertschdpfung werden durch das Rad
jahrlich in Osterreich erwirtschaftet.

Wichtig ist, dass wir alle gemeinsam, so wie bis-
her, diesem Thema die Wertigkeit geben, die es
uns ermdglicht, fur ,schwachere™ Verkehrsteil-
nehmer Projekte umzusetzen, um einerseits die
Sicherheit zu gewahrleisten und andererseits mit
Weitblick Werte fiir die Zukunft zu schaffen, wenn
wir diese Art der Mobilitat starken.

Autor: Bidmon Volker, Leiter Strassenbauabtei-
lung, Amt der Karntner Landesregierung

Diirrengrabenbriicke am Drauradweg
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Wiener Motorensymposium 2017

Verbrennungsmotor bis auf Weiteres unverzichtbar

78

Mehr als 1000 Motorexperten, Spitzenmanager
der Automobilindustrie, Techniker und Wissen-
schaftler aus aller Welt nahmen Ende April 2017
beim 38. Internationalen Motorensymposium teil,
welches vom Osterreichischen Verein fiir Kraft-
fahrzeugtechnik (OVK) und dem Institut fiir Fahr-
zeugantriebe und Automobiltechnik der Techni-
schen Universitat Wien veranstaltet wird.

B Der Dieselmotor ist noch nicht
am Ende seiner Lebensdauer

Univ.-Prof. Hans Peter Lenz, Vorsitzender des Os-
terreichischen Vereins fir Kraftfahrzeugtechnik
(OVK) und Initiator des Motorensymposiums, geht
im Rahmen seiner Eréffnungsworte auf die immer
wieder auflebenden Diskussionen beziglich Ver-
bote oder Beschrdankungen von Fahrzeugen mit
Dieselantrieb ein: ,Das Handeln des Staates muss
berechenbar sein. Wer etwa vor einem Jahr im
guten Glauben einen unbeschrankt zugelassenen
Diesel gekauft hat, dem darf der Staat nicht kurz-
fristig das Fahren in gewissen Zonen verbieten.

Derartige MaBnahmen wirden einen Eingriff in
verfassungsrechtlich gewahrleistete Grundrechte
auf Eigentum und Erwerb darstellen.™

Der Diesel selbst sei laut Lenz noch lange nicht am
Ende seiner Lebensdauer angelangt: ,Der Diesel-
motor kann vergleichbar sauber wie ein Ottomotor
sein und dazu sparsamer. Sein Reichweitenvorteil
ist unerreicht und in den schweren Fahrzeugklas-
sen ist er unverzichtbar." Es sei leider eine Tat-
sache, dass altere Diesel-Pkw zu viele Stickoxide
ausstieBen und aus gesundheitlichen Griinden
notwendig, ehestmdglich auf ,saubere Dieselmo-
toren™ umzusteigen. Aber dieses Umsteigen mus-
se mittels sinnvollen Ubergangsfristen erfolgen
und nicht willkirlich.

B Audi: Zeit ist das neue Premium
in unserer Gesellschaft

Nach der Eréffnung von Lenz folgten mehrere Vor-
trédge von Spitzenmanagern der globalen Automo-

bil- und Zulieferindustrie, u.a. Bosch und Audi,
die neben den unterschiedlichen

Antriebssystemen auch auf Themen
wie automatisiertes Fahren und Er-
reichung der Klimaziele eingehen.
Den Beginn machte Rupert Stadler,
Vorsitzender des Vorstands der AUDI
AG: Der Audi der Zukunft fahrt sel-
ber, wenn wir die Zeit im Auto besser
nutzen wollen. Er féhrt emissions-
frei, mit synthetischen, nicht-fossilen
Kraftstoffen oder elektrisch dank Bat-
terie oder Brennstoffzelle. Den Passa-
gieren steht eine Online-Plattform im
Auto zur Verfiigung, Uber die sie ih-
ren digitalen Alltag beruflich wie pri-
vat organisieren kdnnen: produktiv
arbeiten und etwa Videokonferenzen
abhalten, sich entspannen und eine
Netflix-Serie anschauen, oder wah-
rend der autonomen Fahrt einfach
schlafen. Utopie? Fir den Audi-Chef



ist das alles realistisch und vorhersehbare Zu-
kunft: ,Wir wollen dem Kunden Zeit schenken. Zeit
ist das neue Premium in unserer Gesellschaft."

Jingste Fahrerassistenzsysteme dirfen bisher nur
teilautomatisieren (Stufe 2), d.h. der Fahrer muss
Uberwachen und jederzeit in der Lage sein, sofort
einzugreifen. Audi erwartet, dass noch in diesem
Jahrzehnt erste Gesetzgeber die dritte Stufe des
autonomen Fahrens erlauben werden. Ab Stufe
drei muss der Fahrer das Fahrzeug nicht mehr
standig Uberwachen, sondern nur mehr potentiell
in der Lage sein einzugreifen. Sobald in den groB-
ten Mérkten die erforderlichen rechtlichen Grund-
lagen geschaffen sind, wird Audi diese dritte Stu-
fe der Automatisierung einfiihren, kiindigt Prof.
Stadler an. Dazu ist ein international weitgehend
harmonisiertes Verkehrsrecht erforderlich. Vorrei-
ter hierfiir seien in der EU vor allem Osterreich,
Deutschland und Schweden und in den USA die
Staaten Florida und Kalifornien. Am Ende des We-
ges steht jedenfalls ein autonomes System, das
génzlich ohne Fahrer auskommt - auf allen Stra-
Bentypen, in allen Situationen. Es braucht weder
Lenkrad noch Pedale (Stufe 5). Basis daflir sind

v.l.n.r.: Lenz (OVK), Stadler (Audi), Hirai (Nissan), Bulander (Bosch), Sommer (ZF Friedrichshafen)

selbstfahrende Systeme, die Audi seit 2017 in ei-
ner eigenen Gesellschaft, der Autonomous Intelli-
gent Driving GmbH, entwickeln lasst.

Antriebstechnisch setzt Audi auf Elektrifizierung.
Bis 2020 verfligt Audi Uber drei Elektroautos in
seinem Programm: Auf den neuen Audi e-tron -
.das erste alltagstaugliche Elektroauto mit einer
Reichweite von mehr als 500 km" - folgt 2018
der Audi e-tron Sportback und 2020 ein Premium-
Elektroauto im Kompaktsegment. Ab 2021 wird
Audi sukzessive alle Kernbaureihen elektrifizieren
und rechnet damit, dass im Jahr 2025 jedes dritte
ausgelieferte Auto einen teil- oder vollelektrischen
Antrieb besitzen wird. Parallel dazu treibt Audi die
Entwicklung der Brennstoffzellentechnologie fir
den Volkswagen-Konzern voran. Denn Audi sieht
Wasserstoff als nachsten groBen Schritt auf der
Elektrifizierungs-Roadmap. Gerade fir Kunden
mit sehr hohen Anspriichen an die Reichweite sei
dieser Antrieb pradestiniert. Beim konventionellen
Motor - der laut Stadler im ndchsten Jahrzehnt
jedenfalls seinen Platz behalten wird - besteht die
Chance, diesen mit CO, neutralen synthetischen
Kraftstoffen zu betreiben.

Foto: Doris Kucera / OVK
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B Bosch: Wie anspruchsvolle Kli-
maziele erreicht werden kdonnen

Doch welche Antriebskonzepte bendtigen wir,
um die in Paris vereinbarten Klimaziele zu errei-
chen? Diese Frage beantwortet Dr. Rolf Bulander,
Bosch-Geschaftsfuhrer und Vorsitzender des Un-
ternehmensbereichs Mobility Solutions: Die Staa-
tengemeinschaft hat im Klimaabkommen von Pa-
ris beschlossen, mit geeigneten MaBnahmen den

durchschnittlichen Temperaturanstieg auf +2°C
zu begrenzen und dariber hinaus ein Ziel von
+1,5 °C anzustreben. Zur Erreichung dieser +2°C
Grenze muss der CO,-AusstoB auf rund 12 Gt
pro Jahr, also um rd. zwei Drittel im Vergleich zu
2015 reduziert werden. Gerade der Verkehrssek-
tor ist gefordert, schlieBlich ist dieser fur 16% der
weltweiten Treibausgasemissionen verantwort-
lich — nach der Energieerzeugung der zweitgréBte
Emittent. Um das 2°C Ziel zu erreichen muss der
Verkehr seine weltweiten CO, Emissionen von 9
Gt/Jahr auf 6 Gt/Jahr reduzieren, bei gleichzeiti-
gem Anstieg der Transportleistung. Aufgrund des
geringeren Beitrages anderer Verkehrstrager und
teilweise mangelnder Optimierungsmadglichkeiten
muss vor allem der StraBenverkehr diese Redu-
zierung realisieren.

Wie wird das gelingen? Bulander: ,Wir missen
alle technologischen Potenziale voll ausreizen, um
eine Begrenzung der globalen Erwarmung zu er-
reichen. Die Elektrifizierung kommt nicht schnell
genug, um das zu schaffen." Daher brauche es
nach wie vor den Verbrennungsmotor, der auf
héchste Effizienz ausgerichtet werden muss. Mit
modernsten Verbrennungsmotoren sei es mdg-
lich, nicht nur die CO,-Emissionen entscheidend
zu reduzieren, sondern gleichzeitig die Immis-
sionsgrenzwerte auch in GroBstadten unter re-
alen Fahrbedingungen einzuhalten. Gleichzeitig
sind die technischen Herausforderungen fir den

Durchbruch
der E-Mobilitat
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Szenarische Betrachtung der Erreichung der +2°C-Grenze
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Durchbruch der Elektromobilitét zu |6sen: Die
Reichweite muss bei gleichzeitig geringeren Batte-
riekosten deutlich erhdoht werden und es bendtigt
eine attraktive Ladeinfrastruktur. Auch die Kom-
bination von Elektrifizierung und Verbrennungs-
motor in Form der Hybridisierung liefert einen
wertvollen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele
- ohne ReichweiteneinbuBen. Synthetische Kraft-
stoffe bzw. e-fuels, also CO,-neutrale Kraftstoffe
aus regenerativ erzeugtem Strom, hatten sofor-
tige Auswirkungen auf die CO2 Bilanz und kdnn-
ten ohne Technologieanderungen im Powertrain
eingesetzt werden. Allerdings rechnet Bosch hier
mit 4- bis 5-fach héheren Kosten zur Erzeugung,
sowie erheblichen Investitionen in der kompletten
Wertschdpfungskette. Dennoch ist dieser Pfad laut
Bulander unbedingt weiter zu verfolgen.

Auch Wasserstoff, die erste Vorstufe zu e-fuels,
kann eine zunehmende Bedeutung erhalten. Bu-
lander betont allerdings, dass derzeit noch nicht
vorhergesagt werden kann, ob sich diese Techno-
logie durchsetzt. Kurze Betankungszeiten, hohe
Energiedichte, hohe Reichweite und relativ giins-
tige Infrastrukturkosten sprechen zwar fiir den
Wasserstoff, die Komplexitat des Powertrains sei
jedoch nicht zu unterschéatzen.

Toyota: Langfristige Ziele sind
Wasserstoff und Brennstoffzelle

Ein Spezialist fur Wasserstoff ist unumstritten To-
yota. Hirohisa Kishi, Managing Officer der Toyota
Motor Corporation, geht ndher auf die Strategie
seines Konzerns ein: Derzeit entwickle Toyota neue
Antriebsstrange mit weltweit fllhrenden Wirkungs-
graden auf Basis der Toyota New Global Architec-
ture, deren rasche Markteinfihrung kurz- und
mittelfristig zur Senkung der CO,-Emission beitra-
gen wuirden. Langfristig, so der Toyota-Manager,
biete Wasserstoff ein groBes Potenzial, elektrische
Energie in der Zukunft in Fahrzeugen und generell
in der Energiegesellschaft nutzen zu kénnen. Zu-
satzlich zu Toyotas erstem Serien-Pkw mit Brenn-
stoffzelle soll noch 2017 in Japan der erste Bus mit
Brennstoffzelle angeboten werden. Neben dem
Einsatz dieser Technologie im 6ffentlichen Verkehr
denkt man auch an die Nutzung im Schwerverkehr
oder an stationare Brennstoffzellen zur Stromer-
zeugung im Wohnbereich. In einem gréBeren Stil
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will Toyota Busse mit Brennstoffzellenantrieb bei
den Olympischen und Paralympischen Spielen
2020 in Tokio einsetzen.

Volkswagen: Vom Automobilher-
steller zum Mobilitiatsanbieter

Autohersteller beschéftigen sich nicht nur mit
Ihrem Kerngeschaft, sondern wollen zukinftig
Mobilitatsanbieter werden, berichtet Volkswagen-
Konzernchef Matthias Miller: ,Das Rad miissen
wir nicht neu erfinden, alles andere schon." Mit
diesem Satz umschreibt Miller ,den epochalen
Wandel, vor dem die gesamte Automobilindustrie
steht". Fir sein Unternehmen laute die Antwort
»Together — Strategie 2025". Dieses Zukunftspro-
gramm beschreibe, ,,wie wir uns in den nachsten
Jahren vom Automobilhersteller zum Mobilitats-
anbieter wandeln wollen®. Dazu zahlt der Aufbau
eines eigenen Geschaftsfelds flir neue Mobilitats-
I6sungen mit jeweiligen Partnern - etwa Shared
Mobility, Connected Services, Ride Hailing, eine
Fahrtenvermittlung per App. Auch uber eigene
Shuttle-Services (Pooling) wird nachgedacht, eine
Mischung aus Linienbus und Sammeltaxis. Bis
2021 sollen diese Dienste auf Giber 20 Stadte aus-
geweitet werden. Erwartet werden von Analysten
bereits Milliardenumsatze. Mdller: ,Mehr als 2.000
Experten arbeiten in unseren weltweit 37 Kompe-
tenzzentren und Digital Labs an der Mobilitat der
Zukunft."

Zentrales Handlungsfeld und Schlisselelement
der Strategie 2025 als Grundlage des automobi-
len Kerngeschafts sei auch die Entwicklung eines
zukunftsfahigen Antriebsportfolios. ,Die Zukunft
fahrt elektrisch®, sagt Miller, ,aber auf dem Weg
dahin werden uns moderne, immer effizientere
Verbrennungsmotoren noch lange begleiten." VW
gehe davon aus, dass 2025 noch drei von vier

53,2 Mrd. Dollar

heutige, weltweite MarktgréRe fiir Shared Mobility*

bis 2u 28% MOIA Gettll
jahrliches Wachstum fiir Shared Mobility bis 2030*

. —
155{Mrd. Dolljlar gr y EEHT
Umsatz fiir Connected Services in 2022** e | e

pRes

86%

der Kunden sind bereit, Aufpreise fiir Connectivity zu bezahlen***

Volkswagen will das Geschéftsfeld fiir neue Mobilitétslésungen konsequent ausbauen
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Fokus E-Mobilitat: Akzeptable Batteriekosten und hohe Reichweite in Aussicht
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Neue Batterietechnologien erméglichen héhere Reichweite und niedrigere Kosten

Neuwagen mit Benzin oder Diesel angetrieben
werden, wiewohl bis dahin 30 zusatzliche, rein
batterieelektrische Fahrzeuge auf den Markt ge-
bracht werden sollen. ,Der Volkswagen-Konzern
hat allein in den vergangenen funf Jahren drei
Milliarden Euro in die Entwicklung alternativer An-
triebstechnologien investiert. In den kommenden
finf Jahren werden wir diese Summe verdreifa-
chen®, kindigt Miller an, ,wir werden weiterhin
das gesamte Antriebsspektrum bespielen - von
konventionell bis elektrisch." Dies schlieBt auch
Erdgas mit ein.

v.l.n.r.: Scheider (Mahle), Kishi (Toyota), Geringer (TU Wien), Miller (Volkswagen)
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Parallel dazu soll Komplexitadt reduziert werden,
indem das konzernweite Motorenportfolio ,ent-
schlackt und vereinfacht®™ wird. ,Dank unserer Bau-
kastenlogik und der Reduzierung von Hubrdumen
werden wir die Variantenvielfalt in den Volumen-
baureihen bis 2020 um bis zu 40 Prozent senken",
erklarte der VW-Vorstandsvorsitzende, der auch
die Batterietechnologie ansprach. Das Ziel sei,
dieses Thema zur Kernkompetenz zu machen und
bis 2025 Technologieflihrer in Europa zu werden.
Die Weiterentwicklung der Lithium-Ionen-Batterie
biete nach wie vor Potenziale. ,Landfristig setzen
wir den Fokus auf die kommende Generation von
Batterien, die so genannten Feststoffbatterien.”
Hiermit seien Reichweiten von 700 Kilometer bei
deutlich geringeren Batteriekosten als heute mog-
lich, zeigt sich Matthias Mdller zuversichtlich fur
die Zukunft.

Resiimee

Alles in allem vermittelte das 38. Internationale
Motorensymposium die Zuversicht, dass der Ver-
brennungsmotor noch lange nicht am Ende seiner
Erfolgsgeschichte angelangt sei - er lauft und lduft
geradezu zu einer Héchstform auf, je mehr er ge-
fordert wird. ,Es ist beeindruckend, wie viele und
herausragende Innovationen
nach mehr als 100 Jahren
Antriebsentwicklung auch
heute noch erzielt werden;
trotz laufend steigender
Anforderungen in Okologie,
Kundenerwartungen und
Haltbarkeit kann der Antrieb
zeigen, wie anpassungsfahig
er ist. Dies gilt insbesondere
fir den Verbrennungsmo-
tor — er wird durch innova-
tive Technologiebausteine,
wie etwa die Elektrifizie-
rung, auch mittelfristig die
Hauptantriebsform bleiben
und gehoért damit noch lan-
ge nicht zum ,alten Eisen™,
resimieren die Universitats-
professoren und Organisa-
toren Dr. Hans Peter Lenz
(OVK) und Dr. Bernhard Ge-
ringer (TU Wien).



Dennoch zeichnen sich Trends zu alternativen An-
triebskonzepten ab, verbunden mit einem lang-
fristigen Ausstieg aus fossilen Energiequellen, und
somit neuen Antriebssystemen wie:

e der optimierte Verbrennungsmotor - betrie-
ben mit regenerativen Kraftstoffen.

e der rein elektrische Antrieb - gespeist von
grinen Strom

e ein Mix aus  Verbrennungskraftmaschi-
ne und Elektroantrieb, oder die momentan
noch als futuristisch angesehene Brennstoff-
zelle samt Wasserstoff-Technologie.

e Flr gasbetriebene Otto-Motoren, die trotz aller
FérderungsmaBnahmen bisher keinen Durch-
bruch erzielen konnten, scheint in der heutigen
Situation wieder ein Erfolg mdglich.

B Welche Antriebe sich durchset-
zen werden ist offen

.Niemand kann derzeit sagen, welche Antriebs-
art langfristig die Nase vorn haben wird und die
anderen Aspiranten verdrangt. Jedenfalls ist der
weiterentwickelte Verbrennungsmotor noch lange
nicht am Ende seiner Erfolgsgeschichte — mit rege-
nerativen Kraftstoffen ist er sogar den alternativen
Antriebslésungen in wichtigen Nutzerbereichen
(Reichweite/Kosten) deutlich tberlegen®, sind sich
die Organisatoren des Symposiums einig.

Und: ,Alle Antriebsarten mit ihren spezifischen Po-
tenzialen, aber auch Herausforderungen missen
weiter erforscht und entwickelt werden. Letztend-
lich wird der Kunde entscheiden, welche Antriebe
erfolgreich sein werden", betonen Lenz und Gerin-
ger abschlieBend.
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Die MA 28 - Fir mehr Lebensqualitat auf den StraBen Wiens

Die MA 28 - StraBenverwaltung und StraBenbau ist eine von
insgesamt 60 Abteilungen des Magistrats der Stadt Wien. Sie
vertritt die Stadt Wien als Grundeigentiimerin, fiihrt selbst
Baustellen durch und koordiniert samtliche Bauvorhaben im
offentlichen StraBenraum dieser wachsenden Metropole. Hier
laufen die Faden von samtlichen StraBenbaustellen, Aufgra-
bungen (fiir Telekommunikation, Fernwarme, Wasser, Kanal,
Strom, Gas etc.) sowie StraBeninstandsetzungen und Platz-
gestaltungen zusammen.

Die StraBendetailplanungen der MA 28 reichen von kleinen
MaBnahmen wie die Realisierung von Gehsteigvorziehungen
Uber den Neubau von StraBen in Stadtentwicklungsgebieten
bis zur groBflachigen Umgestaltung zum Beispiel einer FuB-
gangerInnenzonen. Die Zielvorgaben von Verkehrspolitik und
Raumordnung fordern einen nachhaltigen Ressourcenum-
gang. Die Bewertung und Einbeziehung der Auswirkungen auf
die Umwelt, die Wirtschaft und die zukinftige Verkehrsent-
wicklung in und um Wien stehen dabei im Vordergrund.

2016 wurden fir den Neu-, Um- und Ausbau des Wiener Stra-
Bennetzes rund 52,6 Millionen Euro bereitgestellt. Mit diesen
Mitteln wurden rund 370.283 Quadratmeter neu errichtet,
ausgebaut oder instand gesetzt. Fir Dritte wurden Leistun-
gen in der Hohe von circa 20 Millionen Euro erbracht. Die Er-
haltung eines verkehrssicheren StraBenzustandes ist der MA
28 ein wichtiges Anliegen. 2016 wurden etwa 38,9 Millionen
Euro fir ortliche SanierungsmaBnahmen auf Wiens StraBen

Bezahlte Anzeige

aufgewendet, darunter fallen auch die Betonfeldsanierungen
am Glrtel. Insgesamt wurden 111,5 Mio. Euro aufgewendet.

Derzeit betreuen rund 310 MitarbeiterInnen der MA 28 rund
6.904 StraBen, das sind rund 2.782 Kilometer StraBen, die
laufend an die sich andernden Anforderungen der Nutzerin-
nen und Nutzer angepasst werden mussen. Im Jahre 2016
hat die MA 28 - StraBenverwaltung und StraBenbau 362 Stra-
Benbaustellen abgewickelt und 8.109 Aufgrabungen diverser
Einbautendienststellen im o6ffentlichen StraBenraum koordi-

niert.
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Die Neugestaltung der FuBgdngerInnen-Zone Meidlinger HauptstraBe
war eines der gréBten Bauvorhaben der MA 28 im Jahr 2016

Foto: Christian Firthner/MA 28
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Fachbeitrag | Neue Abgasvorschriften fir Europa: WLTC und RDE
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Am 1. September 2017 wurde fir die Typisierung
von PKW - Benziner und Diesel - eine neue Ab-
gasgesetzgebung eingefiihrt. Einerseits wurde der
bisherige Fahrzyklus am Rollenpriifstand der ,Neue
europaische Fahrzyklus (NEFZ)", durch einen neu-
en Fahrzyklus, den ,Worldwide harmonized Light
vehicles Test Cycle (WLTC)" ersetzt - siehe Bild.
Andererseits werden bei allen Fahrzeugen bei der
Typisierung die Schadstoffe auch auf der StraBe
gemessen (RDE: Real Driving Emissions).

Im Zuge des ,VW-Dieselskandals™ hat sich gezeigt,
dass Messungen am Priifstand unter Laborbedin-
gungen nicht ausreichen, um Abgasverhalten von
Fahrzeugen im Realbetrieb auf der StraBe wider-
zuspiegeln. Deshalb schreibt die EU mit Inkraft-
treten der Euro-Klasse 6d-Temp ab 01. September
2017 Messungen auf der StraBe vor (RDE).

Dazu wird eine Messeinheit am Auto befestigt,
deren Sensoren mit dem Auspuffsystem verbun-
den sind. Gemessen werden Stickstoffoxide, Par-
tikelanzahl und CO,. Dabei wird uberprift, ob die
Stickstoffoxid-Werte auf der StraBe in den fir die
Messung relevanten Fahrsituationen die fiir den
Prifstand vorgeschriebenen Grenzwerde um nicht
mehr als das 2,1-fache Uberschreiten. Tun sie das,
bekommt das Fahrzeug keine Typengenehmigung.
2020 (Euro 6d) dirfen die RDE-Messungen nur

140

@ km/h

c 0
m NEFZ

noch um 1,5 Mal hoher sein als am Priifstand. Bei
der Partikelanzahl darf der auf der StraBe gemes-
sene Wert den Prifstands-Grenzwert um nicht
mehr als das 1,5fache Uberschreiten. Die CO,-
Werte dienen als LeitgroBe.

Die Messung der ,Real Driving Emissions" (RDE)
auf der StraBe und der neue Fahrzyklus am Rol-
lenpriifstand sollen den Verbrauch realitédtsnaher
machen und den SchadstoffausstoB auch auf der
StraBe deutlich reduzieren. Natirlich wurde auch
die gesamte Testprozedur am Rollenprifstand mo-
difiziert. Beschleunigt wurde die Einfliihrung des
neuen Fahrzyklus und der RDE-Schadstoffmes-
sung durch die Dieseldiskussion.

Wie unterscheiden sich nun die
beiden Fahrzyklen?

Wie im Bild zu sehen ist, dauert der WLTC deutlich
langer bzw. ist die Zykluslange mehr als doppelt
so lange als beim NEFZ. Auch Hochstgeschwindig-
keit und Durchschnittsgeschwindigkeit sind deut-
lich héher. Da auch die Dynamik des WLTC hoher
ist und die Testtemperaturen realitdtsnaher sind,
ergeben sich im WLTC deutlich h6here Verbrauche.

Autor: Dipl.-Ing. Dr. techn. Max Lang, Leiter Tech-
nik, Test, Sicherheit, OAMTC
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Die héhere Dynamik des WLTC fiihrt zu héheren Verbrduchen

Grafik: OAMTC
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Die Plattform fur Mobilitat

Vienna Autoshow 2017

Freie Wahl des Verkehrsmittels sicherstellen
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Die Vienna Autoshow im Janner 2017 war auch
diesmal wieder ein Erfolg: Gemeinsam mit den
anderen zeitgleich stattfinden Messen wurden
rund 150.000 Besucher gezahlt. Und die bekamen
einiges zu sehen: 40 Marken prasentierten 400
Neuwagen, darunter 2 Welt-, 2 Europa- und 33
Osterreich-Premieren. ,Der Erfolg der Messe zeigt
klar und deutlich: Die Begeisterung der Osterrei-
cherinnen und Osterreicher fiir das Auto und die
individuelle Mobilitat ist ungebrochen™, kommen-
tierte Christian Pesau, Geschaftsfiihrer des Ver-
bandes der Osterreichischen Automobilimporteu-
re, den Messeverlauf.

Am Presse- und Handlertag - der immer einen
Tag vor Messebeginn stattfindet - luden Vienna
Autoshow Veranstalter Reed Exhibitions, der Ver-
band der Osterreichischen Automobilimporteure,
das Bundesgremium des Fahrzeughandels und die
Osterreichische Bundesanstalt fir Statistik zu ei-
ner gemeinsamen Pressekonferenz, in der neben
Zulassungszahlen auch auf aktuelle Herausforde-
rungen und Trends eingegangen wurde.

I Leichtfried: Osterreich bis 2020
elektrofit machen

Am Podium nahm auch Verkehrsminister Jorg

Leichtfried teil, der die Elektromobilitat weiter

vorantreiben will: ,Die Zukunft unserer Autos ist
elektrisch und selbstfahrend. Die Technik wird uns
Menschen im Auto immer mehr Aufgaben abneh-
men, der StraBenverkehr wird dann komfortabler
und sicherer. Elektroautos werden den Verkehr
umweltfreundlicher und damit gestinder fir uns
alle machen. Mit doppelt so vielen Neuzulassun-
gen haben wir 2016 bei den E-Autos einen kleinen
Boom erlebt. Diesen Trend beschleunigen wir mit
unserem E-Mobilitatspaket", so Leichtfried. Ziel ist
es, Osterreich bis 2020 elektrofit zu machen. Da-
flir haben Verkehrsministerium, Umweltministeri-
um und Auto-Importeure ein gemeinsames MaB-
nahmenpaket in der Hohe von 72 Millionen Euro
auf den Weg gebracht. Dieses umfasst unter an-
derem Ankaufpramien flr Elektro-Fahrzeuge, den
flaichendeckenden Ausbau von E-Ladestationen
und eine eigene griine Nummerntafel fir E-Autos,
die Gemeinden ermdglicht, Elektrofahrzeugen
Sonderrechte einzurdumen.

Leichtfried sieht die E-Mobilitat als dritte Saule ne-
ben Benzin und Diesel. Die Reichweitenfrage sei
mit der kommenden Generation gut geldst und es
werden immer mehr Modelle angeboten.

Benedikt Binder-Krieglstein, Geschaftsfiihrer von
Reed Exhibitions, betont die starke Partnerschaft
und die Strahlkraft der Show: ,Die Vienna Auto-
show ist ein Best Practice Beispiel flir eine extrem
erfolgreiche Zusammenarbeit zwischen zwei In-
dustry-Leadern: den Osterreichischen Automobi-
limporteuren und Reed Exhibitions. Sie ist zudem
die wohl wichtigste Prasentationsbihne fir die
Autobranche in Osterreich. Die auf der Messe vor-
gestellten Neuwagen, die technischen Neuheiten
und die immer starker in den Fokus riickenden,
nachhaltig 6ékologischen Errungenschaften bei den
Alternativantrieben geben den Takt flr die Ver-
kaufssaison 2017 an. Immerhin planen laut der
Besucherbefragung auf der diesjahrigen Vienna
Autoshow 38,8 Prozent aller Messebesucher den
Kauf eines Autos, davon erwagen fast drei Viertel
(73,1 %) den Erwerb eines Neuwagens.



- ;:El
. ‘.‘-_,L

v.l.n.r.: Edelsbrunner (Bundesgremium Fahrzeughandel), Kerle (Automobilimporteure), Verkehrsminister Leichtfried, Binder-Krieglstein (Reed Exhibi-
tions), Laimer (Statistik Austria)

B , Drittbestes Autojahr"

,Fur die osterreichische Automobilbranche war
2016 ein ausgesprochen gutes Jahr - bezogen
auf die Pkw-Neuzulassungen war es das drittbeste
Jahr in der jingeren Automobilgeschichte", zieht
der Sprecher der oOsterreichischen Automobilim-
porteure, Glnther Kerle, Bilanz. Dies liege zum ei-
nen an den positiven Absatzzahlen, die im Gegen-
satz zu friheren Jahren nicht von strategischen
Kurzzulassungen herrihren, sondern ein echtes
Wachstum des Marktes widerspiegeln. Weiters
zeigt es deutlich den ungebrochenen Willen, nicht
auf das Auto bzw. auf die individuelle Mobilitat zu
verzichten.

Kurz geht Kerle auf die viel diskutieren Ver-
brauchswerte ein: ,Jeder, der sich mit der Materie
auskennt, weiB3, dass der Normverbrauch klarer-
weise nicht dem tatsachlichen Verbrauch im All-
tag entspricht, sondern der Vergleichbarkeit der
einzelnen Modelle dient." Jede Norm - auch der
neue weltweite Testzyklus WLTP - wird immer nur
einen Teil der alltaglichen Fahrumsténde abbilden
kénnen, wobei der WLTP realitédtsnaher sein wird.

Negativ beurteilt Kerle die einseitige oOffentliche
Debatte zum sogenannten Dieselprivileg: ,Es ist
mir schleierhaft, wie man vor dem Hintergrund,
dass die Autofahrer ohnehin schon im europa-
ischen Vergleich Uberdurchschnittlich finanziell
belastet werden, Uberhaupt von einem ,Privileg'
sprechen kann - nur, weil Benzin eben noch héher
besteuert ist. Wir kdnnen uns daher den Forde-
rungen von OAMTC und WKO nur anschlieBen, wo-
nach nicht die Mineraldlsteuer auf Diesel erhoht,
sondern die auf Benzin gesenkt werden musste."

Dennoch halt Kerle fest, dass es in jedem Land
einen Unterschied bei der Besteuerung zwischen
Benzin und Diesel gibt. Hauptgrund dafiir ist die
Transportwirtschaft, die man nicht noch starker
belasten will. Auch die Einnahmen aus dem soge-
nannten Tanktourismus wirden bei einer héheren
Dieselbesteuerung zum GroBteil wegfallen: Wiirde
man die Steuer auf Diesel nun um zehn Cent er-
hohen, wiirde dies trotz héherer Steuer zu einem
Finanzierungsloch von 500 Millionen Euro fihren.
Ein sinnvollerer Beitrag zur Verringerung der Um-
weltbelastung ware laut Kerle eine Neuauflage der
Abwrackpramie.
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Fur Bundesminister Leichtfried wird die derzeiti-
ge Diesel-Diskussion zu eindimensional gefiihrt.
Eine Steuerreform misse Okologisch und sozial
sein. Die Leistbarkeit dirfe nicht aus den Augen
verloren, Menschen an der Grenze der Belastbar-
keit nicht noch weiter belastet werden. Eine Oko-
logisierung des Verkehrs kdnne vorrangig durch
mehr offentlichen Verkehr erreicht werden. Dies
sei in urbanen Gebieten jedoch deutlich einfacher
zu realisieren als am Land, rdumt Leichtfried ein.
Leichtfried ist auch Technologieneutralitat wichtig:
Ein fast emissionsfreier Verbrennungsmotor, wel-
cher laut Experten realisierbar ware, ware auch
eine zukunftsfahige Option.

B Elektroautos nehmen stark zu,
jedoch auf geringem Niveau

Peter Laimer, Statistik Austria, prasentiert die Zu-
lassungsstatistik fiir das Jahr 2016: ,Wie bereits
im Vorjahr entwickelte sich die Zahl der Pkw-Neu-
zulassungen 2016 positiv. Insgesamt wurden im
vergangenen Jahr 329.604 Pkw neu zugelassen -
das entspricht einer Zunahme von 6,8 % gegen-
Uber dem Jahr 2015 (Anm.: 308.555) und dem
dritthéchsten jemals erhobenen Wert."

Der Anteil der Neuwagen mit alternativen Kraft-
stoffarten und Energiequellen stieg von 1,9% im

Pkw-Neuzulassungen 2012 - 2016

nach alternativen Kraftstoffen (absolut, Veranderung in %)
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Vorjahr auf 2,7% bzw. auf 9.028 Stiick (+ 53%).
Benzin-Hybrid Pkw konnten um mehr als die Halfte
zulegen (+55,5 %), ausschlieBlich elektrisch be-
triebene Pkw um mehr als das Doppelte (+128,1
%) auf 3.826 Stick.

B Fahrzeughandel rechnet auch
2017 mit einem starken Jahr

KommR Ing. Klaus Edelsbrunner, Obmann des
Bundesgremiums des Fahrzeughandels, thema-
tisiert die Grinde fur die guten Neuzulassungs-
zahlen: ,Auch wir waren Uberrascht, dass sich die
Neuzulassungen fiir Pkw und Kombi so gut ent-
wickelt haben. Zurlickzufiihren ist dies auf meh-
rere Effekte. Einerseits sind es natirlich die sen-
sationellen Angebote, welche der Fahrzeughandel
derzeit seinen Kunden macht. Dies betrifft sowohl
den Bereich Aktionen, Rabatte, Leasing- sowie Fi-
nanzierungsangebote. Andererseits hat sicher die
Steuerreform geholfen, und die kaum mehr vor-
handenen Zinsen flihren dazu, dass der Konsu-
ment das Geld lieber ausgibt." Fur das Jahr 2017
erwartet Edelsbrunner, dass die Neuzulassungen
wieder in etwa das Niveau des Jahres 2016 errei-
chen werden, das sind 315.000 bis 330.000 Stuck.

Generell verlangt Edelsbrunner weiterhin Wahl-
freiheit bei der Verkehrsmittelwahl: ,Jeder soll das
Verkehrsmittel wéahlen, welches

ihm oder ihr am sinnvollsten er-
scheint." Naturlich sei da auch ein
.behutsamer® Umgang mit dem
Auto inbegriffen, auf der anderen
Seite greift die Politik doch maB-
geblich in dieses freie Grundrecht
auf Mobilitat ein.

m Benzin/Erdgas (bivalent)

B Reglementiertes
Gewerbe gefordert

Interessenspolitisch liegt Edels-
brunner weiters die Verbesserung
der Ertragskraft der Kfz-Betriebe
am Herzen: ,Da der Fahrzeughan-
del komplexes Wissen erfordert,
haben wir auch eine Initiative ge-
startet, den Fahrzeughandel als
reglementiertes Gewerbe einzu-

(bivalent) ordnen."

Alternativ betriebene Pkw legen kréftig zu, deren Anteil an allen Zulassungen ist jedoch noch gering
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Fachbeitrag | Massiver Ausbau des Radwegenetzes

Tirol radelt auf neuen Wegen

Foto: Land Tirol

Christian Molzer (Vorstand Abteilung Verkehr und StraBe), LHStv Josef Geisler, Tirol

Pedalritter haben es gut in Tirol. Das Angebot an
Radwegen im Tal und auf den Bergen wéchst tag-
lich - dank der Radwegeoffensive der Tiroler Lan-
desregierung.

Der Zuschlag fir die Durchfihrung der Rad WM
2018 in Tirol war gleichzeitig der Startschuss fiir
eine groB angelegte Radwegeoffensive der Lan-
desregierung. ,Wir bauen die Rad-Infrastruktur
massiv aus und machen so Radfahren fir Ein-
heimische und Géaste noch attraktiver", berichtet
Tirols StraBenbaureferent LHStv Josef Geisler. 82
Kilometer Radwege wurden mit Unterstiitzung des
Landes Tirol bislang saniert, neu gebaut oder be-
finden sich gerade in Bau. Weitere 155 Kilometer
sind in Bauvorbereitung oder Planung. In Summe
soll das Tiroler Radwegenetz von derzeit 700 auf
1.100 Kilometer ausgebaut werden.

Seit 2015 liegt die Zustandigkeit fiir das Radwe-
genetz im Tal bei der Abteilung Verkehr und Stra-
Be. ,Wir kdnnen unsere Kompetenz und Erfahrung
hier bestens einbringen®, freut sich Abteilungsvor-
stand Christian Molzer Uber die herausfordernde
Aufgabe. 3,6 Millionen Euro stehen seitens des
Landes Tirol 2017 fir die Attraktivierung und Er-

i

Werber Josef Margreiter und Johann Adelsberger (Tourismusverband Wilder Kaiser)

90

weiterung des Tiroler Radwegenetzes zur Verfl-
gung. Fir Mountainbike-Routen und Singletrails
am Berg zeichnet weiterhin die Landesforstdi-
rektion verantwortlich. 534 offiziell freigegebene
Mountainbike-Routen mit einer Routenlange von
5.600 Kilometern sowie 87 Singeltrails mit einer
Routenlange von 220 Kilometern stehen Radsport-
lerInnen in Tirol derzeit am Berg zur Verfligung.

@ Riickenwind fiir RadlerInnen

Mit der Radwegeoffensive bietet das Land Tirol
Gemeinden und Tourismusverb&nden Rickenwind
und foérdert sowohl Planungen und Konzepte wie
auch die Errichtung und Instandsetzung von lber-
regionalen und regionalen Radrouten mit 50 bis 80
Prozent. Die Forderhéhe variiert je nach Katego-
rie des Radweges und bericksichtigt auch die Fi-
nanzkraft der Gemeinde. Am starksten unterstitzt
werden Schnellradwege. Um in den Genuss der
Landesférderung zu kommen, wurden in Sachen
Qualitat entsprechende Richtlinien ausgearbeitet.
Alle Radwege miussen durchgehend befahrbar,
verkehrssicher, frei von Hindernissen, beschildert
und ins Radwegenetz eingebunden sein. Beson-
dere Qualitatskriterien gelten fiir Uberregionale
Schnellradwege. Diese dienen ausschlieBlich dem
Radverkehr, sollen mindestens 4,5 Meter breit sein
und somit ein Uberholen erméglichen. AuBerhalb
von Ortschaften sollen die Kurvenradien mindes-
tens 22 Meter betragen. Freizeitradwege beste-
chen vor allem durch ihre landschaftliche Attrakti-
vitat, Rast- und Servicestationen sowie Infotafeln.

B Impuls fiir landlichen Raum

Aktuell in Bau sind der Radweg Stubaital, der
Radweg Eiberg Soll-Schwoich-Kufstein oder der
Radweg Otztal von Bruggen bis Huben und der
Lickenschluss der Via Claudia Augusta zwischen
Pfunds und Nauders. Neue Radwege sollen dem-
nachst in fast allen Landesteilen entstehen. Stén-
dig gearbeitet wird auch an der Verbesserung des
240 Kilometer langen Inntalradwegs. ,Die Tirole-



rinnen und Tiroler sollen sich 6fter hinter auf den
Sattel schwingen statt sich hinter das Lenkrad set-
zen. Aber auch der Radtourismus ist eine groBe
Chance", so Geisler.

Fir den Ausbau der Radwege sprechen auch ab-
seits des Tourismus wirtschaftliche Uberlegungen.
32 Millionen Euro betragt das Investitionsvolumen
flr bereits realisierte, in Bau befindliche und ge-
plante Projekte. ,Die Wertschépfung bleibt in den
Regionen. Radwege sind keine GroBbaustellen.
Bei der Auftragsvergabe kommen regionale Fir-
men zum Zug", weiB Molzer. Das starkt den regi-
onalen Wirtschaftsstandort und den Arbeitsmarkt
gerade in den landlichen Gebieten.

B Einheitliche Beschilderung

Damit das Radangebot fir Einheimische und Gas-
te sichtbar wird, hat die Abteilung Verkehr und
StraBe des Landes Tirol ein neues System fir die
einheitliche Beschilderung der Radwanderwege
entwickelt. Das neue Leitsystem kommt vor allem
bei regionalen und liberregionalen Radwegen zum
Einsatz. Denn fiir acht von zehn RadfahrerInnen

sind Hinweistafeln und Wegweiser das wichtigste
Informations- und Orientierungsmittel. Die gri-
nen Schilder sind klar strukturiert, gut erkennbar
und leicht lesbar. Nah- und Fernziele sind jeweils
mit Kilometerangaben versehen und es gibt auch
Raum fir ergdnzende Informationen. Mountain-
bike-Routen werden kiinftig Gber das Radwege-
netz leichter erreichbar sein, da die beiden Leit-
systeme miteinander kombinierbar sind. Das Land
Tirol unterstiitzt Gemeinden, Planungs- und Tou-
rismusverbénde, die sich fiir das Leitsystem ent-
scheiden, mit bis zu 80 Prozent der Kosten.

M Navi fiir Radfahrer ab 2018

In Kooperation mit der dsterreichweiten Verkehrs-
auskunft (VAO) arbeitet das Land Tirol zudem an
einem einheitlichen Rad-Routenplaner fir Tirol.
Plnktlich zur Rad WM 2018 soll das Navi fiir Rad-
fahrer fertig sein. Tirol ist damit das erste Bundes-
land, das RadfahrerInnen je nach Anforderungs-
profil entsprechende Routenvorschlage macht.

Autorin: Mag. Christa Entstrasser-Miller, Land
Tirol
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GrafiK: Land Tirol

Basisnetz Radwanderwege Tirol (Stand: Oktober 2017)
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Uber 130 Experten aus Forschung und Praxis dis-
kutierten Ende Janner 2017 im Rahmen des imh
Forum Verkehr in den drei Fachkonferenzen ,Mul-
timodal unterwegs", ,PSO: 360° Praxis und Ent-
wicklungen™ sowie ,Interoperabilitat auf Schiene"
die aktuellsten Entwicklungen. (Anmerkung: Seit
Juli 2017 firmiert IIR unter imh)

UBER will zu effizienterem Ver-
kehr beitragen

Im gemeinsamen Plenum, welches unter dem
Motto , Digitalisierung im Verkehr" stand, berichtet
Andreas Weinberger, UBER, Uber die Zukunft der
stadtischen Mobilitdt. Er befindet, dass Verkehr
in Zukunft anders organisiert werden miusse als
heute. Es finde derzeit eine gewaltige Ressourcen-
verschwendung statt: Weltweit gibt es Uber zwei
Milliarden Autos, die 96% der Zeit ungenutzt he-
rumstehen. Weinberger: ,In den USA werden flr
jedes Fahrzeug acht Parkplatze freigehalten.™ Und
wenn sich das Auto bewegt, weist es durchschnitt-
lich nur einen Besetzungsgrad von 1,1 Personen
auf (Anmerkung: Situation in den USA, in Europa
ahnliche Lage). Das flhrt zu hohem Verkehrsauf-
kommen, Stau und somit wenig Effizienz im Ver-

-
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AuBerhalb der Innenstadt Londons ist mit Einfiihrung der Nacht U-Bahn die Nachfra-
ge nach UBER-Fahrzeugen stark angestiegen
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kehrsablauf. In Mexico City steht jeder Autofahrer
im Schnitt finf Wochen pro Jahr im Stau. Weinber-
ger: ,Diese Zeit kdnnte man sinnvoller nutzen." Es
geht auch um die Umwelt: Der Verkehr ist fiir 22%
aller CO, Emissionen weltweit verantwortlich und
gilt als einer der Hauptemittenten.

Seit der Firmengriindung 2009 will UBER den
Menschen einfachere und sichere Mdglichkeiten
bieten, von A nach B zu gelangen. Mittlerwei-
le gibt es die UBER-Dienste in Uber 500 Stadten
in mehr als 70 Landern. Funf Millionen Fahrten
werden weltweit pro Tag abgewickelt. U.a. kénne
mit UBER auch die erste und letzte Meile im 6f-
fentlichen Verkehr besser bewaltigt werden. Das
zeigt ein Beispiel in London: Mit der Einfiihrung
der Nacht U-Bahn (August 2016) ist die Nachfra-
ge in der Innenstadt nach UBER-Fahrzeugen zwar
zurlickgegangen, auBerhalb dieses Bereiches je-
doch deutlich angestiegen (siehe Abbildung links).
Weinberger: ,Das ist ein interessantes Beispiel,
wie sich beide Netze verstarken kénnen."

Eine weitere Innovation stellt der Service Uber-
POOL dar: Mit diesem Service werden mehrere
Fahrgaste, die in dieselbe Richtung fahren wollen,
in einem Auto transportiert. Die Nutzer ersparen
sich damit Geld und die Fahrzeuge werden besser
ausgelastet. Dieser Service ist keine Zukunftsvi-
sion, sondern bereits Realitat: In San Francisco
werden bereits mehr als die Halfte der UBER-
Fahrten ,gepoolt" durchgefiihrt, weltweit sind es
bereits tUber 20% (Anmerkung: Bezogen auf die
Stddte, wo der Service bereits verfligbar ist). In
den ersten sieben Monaten 2016 haben alle Uber-
POOL Fahrgaste, die sonst alleine gefahren waren,
312 Millionen Meilen eingespart, 23 Millionen Liter
Kraftstoff nicht verbraucht und zur Vermeidung
von 55.000 Tonnen CO, beigetragen. Weinberger:
,Daraus ergibt sich bereits jetzt ein groBer Einfluss
auf das Verkehrsaufkommen.™ 10% der Millennials
(Anmerkung: Generation, die zwischen 1980 und
1990 geboren wurde), die UBER nutzen, haben
entweder ihr eigenes Fahrzeug aufgegeben oder



keines gekauft. 4% aller Fahrten weltweit werden
bereits heute von Services wie UBER, Lyft etc. ab-
gewickelt. 2030 soll dieser Anteil auf 25% steigen.

UBER beschéftigt sich auch mit automatisierten
Fahrzeugen. In Pittsburgh hat man 100 selbstfah-
rende Fahrzeuge und in Arizona 20 bis 30 im Ein-
satz. Diese sind aus der Sicht von UBER nur dann
sinnvoll, wenn sie auch ,geteilt" d.h. von mehreren
genutzt werden. Weinberger: ,Das ist die Zukunft
und wird passieren". Diese gemeinsam genutzten
automatisierten Fahrzeuge kénnten laut UBER die
Anzahl an Autos weltweit um 90% reduzieren und
damit auch viele Parkplatze.

Wie ist die Lage in Wien? In Wien arbeitet UBER
nur mit lizensierten Unternehmen - Mietwagen-
unternehmen und Taxiunternehmen - zusammen.
Um eine entsprechende Konzession zu erhalten,
muss man eine dreijdhrige fachliche Tatigkeit im
Taxi- und Mietwagengewerbe durch eine Bestati-
gung eines Sozialversicherungstragers nachwei-
sen, eine entsprechende Priifung ablegen und
Uber 7.500 Euro Eigenmittel fir jedes Fahrzeug
verfligen. Erst dann kénne man als Mietwagenun-
ternehmen starten und fir UBER fahren. In Eu-
ropa werde hauptsachlich mit konzessionierten
Unternehmern zusammengear-

beitet.

B Privatpersonen
kaufen kaum Autos

~Es wird nicht mehr bedin-
gungslos mehr Auto gefahren,
auch nicht in den USA®, betont
Andreas Knie, InnoZ - Innova-
tionszentrum fur Mobilitat und
Gesellschaftlichen Wandel, Ber-
lin. Wien habe den héchsten OV-
Anteil in Europa. Sogar in Lon-
don - ,keinesfalls eine autofreie
Stadt"™ - sank der Anteil des MIV
von 44% im Jahr 1998 auf unter
30%. Auch in Berlin zeigt sich ein
ahnlicher Trend: Trotz 1,4 Millio-
nen zugelassener Fahrzeuge und
3,5 Millionen Einwohnern ist der
Anteil des MIV von 38% auf 25%
gesunken. Das liegt daran, dass

OFFENTLICHER VERKEHR

der Anteil an Menschen, die mehrere Verkehrsmit-
tel nutzen, immer gréBer wird. Das zeigt sich auch
eindrucksvoll beim CarSharing: Auch wenn in Ber-
lin ,erst" 3.000 CarSharing Fahrzeuge im Einsatz
sind, betragt deren Anteil an der flieBenden Flotte
bereits 6%. Knie: ,Da kommt etwas in Gang." Das
zeigt sich auch bei den Fahrzeugverkdufen: Das
Durchschnittsalter eines Neuwagenkdufers bei
Daimler betragt derzeit 58 Jahre, bei Porsche sind
es Uber 60 Jahre. Und nur mehr ein Viertel der
Neuwagen werden an Privatpersonen verkauft.
Knie: ,Den Privatwagenmarkt gibt es kaum mehr."

B Diskussion

In der anschlieBenden Diskussion in der sich alles
um smarte Infrastruktur und Fahrzeuge dreht, be-
tont Christian Ebner, ASFINAG, dass smarte Infra-
struktur im Wesentlichen den Sinn hat, dem Nutzer
das Leben angenehmer zu machen. Die ASFINAG
verharre dabei in keinem ,Kasterldenken", sondern
Uberlegt sich, wie sie sich mit dem niederrangigen
Netz besser vernetzen kann. Zum Thema auto-
matisiertes Fahren unterstitzt die ASFINAG die
Teststrecke im GroBraum Graz. Ebner: ,Wir mis-
sen uns mehr mit Autozulieferern, Herstellern etc.
vernetzen, alleine werden wir es nicht schaffen."

0BB-Infra), Ossberger (Wiener Linien),
Ebner (ASFINAG), Steffl (IIR)
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OBB startete Megaprojekt zum
automatisierten Fahren

Harald Jony, OBB Infrastruktur, betont, dass die
OBB-Infrastruktur bereits viele smarte Lésungen
besitzt, diese seien derzeit aber noch Inselldsun-
gen. Diese missen nun vernetzt werden - eine
Herausforderung. Das Thema automatisiertes
Zugfahren und Vernetzung sei ein ,Megaprojekt"
und wird Uber den gesamten Konzern gespannt.

In den nachsten 10 bis 15 Jahren werde es Zwi-
schenschritte zum automatisierten Zugfahren
geben. Zwischen Stadten kénne einmal fahrer-
los gefahren werden, in Ballungszentren werde
es u.a. auch aufgrund der vielen verschiedenen
Systeme aus der Sicht von Jony schwieriger. Im
geschlossenen Bereich wird diese Technik jeden-
falls funktionieren. Bis 2025 wird die OBB nach
Jonys Einschatzung aber sicher nicht am gesam-
ten Schienennetz autonom fahren. Die mit dem
automatisierten Fahren einhergehenden bzw. er-
warteten Kapazitatssteigerungen wéaren aber ein
erfreulicher Effekt.

Markus Ossberger, Wiener Linien, betont, dass die
Wiener U-Bahn schon jetzt nahe der Vollautomati-
sierung fahrt und die U5 kiinftig Gberhaupt vollau-
tomatisiert unterwegs sein wird. Auch fir die Stra-
Benbahn gibt es sinnvolle Assistenzsysteme, wie
z.B. Crash-Erkennung oder eine Notbremsung,
wenn Weichen zu schnell befahren werden. In 10-

m——
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Allinger-Csollich (Tiroler Landesregierung) diskutierte mit Délger (Verkehrsministerium
Rheinland-Pfalz) und Fréhlich (Salzburger Verkehrsverbund)
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15 Jahren sollen solche Systeme im Einsatz sein.
In Wien wird in den nachsten 2-3 Jahren ein auto-
nomer Bus in der Seestadt unterwegs sein. Oss-
berger glaubt, dass wir automatisiertes Fahren in
der Stadt in den nachsten 10 bis 15 Jahren nicht in
den Griff bekommen werden und es einen langsa-
men Ubergehenden Mischbetrieb geben wird. Die
Autoindustrie wird die Technologie inkrementell
einflihren. Anfang der 2040er Jahre werde man
nach Einschatzung von Ossberger tberall automa-
tisiert unterwegs sein. Weinberger glaubt hinge-
gen, dass es schon 2025 selbstfahrende Fahrzeu-
ge in vielen Stadten geben wird. ,Die Technologie
wird reif sein, ob der Gesetzgeber mitzieht, wird
sich zeigen."

Rechtliche und f:i_nanzielle Prob-
leme bei Mikro-OV-Systemen

Nach der Diskussion im Plenum starteten die ein-
zelnen Fachkonferenzen: In der Fachkonferenz
+Multimodal unterwegs", skizziert Ekkehard Al-
linger-Csollich, Tiroler Landesregierung, die Pro-
blematik, konventionellen offentlichen Verkehr im
landlichen Raum zu betreiben. Einerseits mius-
se dieser eine brauchbare Alternative zum Auto
darstellen und andererseits sind die finanziellen
Grenzen schnell erreicht. Allinger-Csollich: ,Ein
Dorf 20 mal am Tag evakuieren zu kdénnen, er-
scheint wenig sinnvoll."

Also misse man Uber nachfrageorientierte Syste-
me nachdenken, hier stoBe man jedoch auf rechtli-
che Probleme: Stellt das nachfrageorientierte Taxi
bzw. der Kleinbus einen Gelegenheitsverkehr oder
einen Linienverkehr dar? Wie schreibt man einen
derartigen Verkehr aus? Im Kraftfahrzeuggesetz
werde das Anrufsammeltaxi viel zu ungenau defi-
niert. Es gibt aber Zusagen seitens des BMVIT und
der Lander, dass Prazisierungen erfolgen werden.
Ein weiteres Problem sind die Haltestellen. Darf
ein derartiger Dienst auBerhalb der Haltestelle
stehen bleiben? Andernfalls misse alle 500 Meter
eine Haltestelle eingerichtet werden - undenkbar.
Hier bestehe Handlungsbedarf.

Allinger-Csollich glaubt auch nicht, dass den exis-
tierenden Taxiunternehmen Fahrten weggenom-
men werden, er sieht ein bedarfsorientiertes Ser-
vice als Erganzung und Erweiterung.



Ein Vertreter der WKO Steiermark erwahnt, dass
ein gewerbliches Mikro-OV Unternehmen jeden-
falls rechtlich méglich sei. Burgerbusse — betrie-
ben mit ehrenamtlichen Fahrern - funktionieren
anfangs zwar gut, werden jedoch aufgrund der
derzeitigen  Fordersituation  erfahrungsgemaf
nach ein paar Jahren eingestellt (Anmerkung: Das
liegt an der Anschubfinanzierung, der Zuschuss
des Bundes wird von Jahr zu Jahr geringer und
schlieBlich eingestellt). Letztendlich bleiben 100%
der Kosten bei den Gemeinden, im Gegensatz zum
heute etablierten Linienverkehr.

Allinger-Csollich hatte nicht gegen einen gewerb-
lichen Betrieb, auch bzgl. der Haftung ware das
sinnvoll. Es misse jedoch eine Lésung gefunden
werden, solche Systeme auf Dauer zu finanzieren.
Allinger-Csollich: ,Welche C")V—Leistung wird wirt-
schaftlich?". Die derzeitige Situation, dass Land
und Bund den Linienverkehr finanzieren und die
Gemeinde um den halben Preis eigene Verkehre
betreibt, sei nicht sinnvoll. ,Das Gesamtsystem
misse funktionieren." Jedenfalls empfiehlt Allin-
ger-Csollich eine gute Versicherung (Haftpflicht,

"‘?I | [j-].l ] JI.fr r:'l':j ‘{ | .i_'l
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Vollkasko etc.), andernfalls wiirde der ehrenamtli-
che Fahrer bei einem Unfall voll haften.

B Eisenbahnkreuzungen: Nicht
alle Fragen geklart

In der Fachkonferenz ,Interoperabilitat auf der
Schiene™ wurde u.a. Uber Kosten & Nutzen der
Eisenbahnkreuzungsverordnung diskutiert. Diese
Verordnung, die 2012 in Kraft getreten ist, sieht
vor, dass binnen zwolf Jahren ab Inkrafttreten der
Verordnung ausnahmslos alle Eisenbahnkreuzun-
gen behdrdlich Gberprift sein miissen und binnen
17 Jahren ab Inkrafttreten den erhdhten Sicher-
heitsbestimmungen und Standards entsprechen
mussen. Daraus ergeben sich erhebliche Kos-
ten fir Bahnbetreiber, Ldnder und Gemeinden:
SchlieBlich gibt es in Osterreich rund 5.700 Ei-
senbahnkreuzungen, davon sind 3.700 technisch
nicht gesichert.

Letzten Endes konnte in den Verhandlungen zum
neuen Finanzausgleich doch eine Lésung gefunden
werden, die fir viele Gemeinden, die zusehends
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unter Druck geraten, eine finanzielle Erleichterung
bringen wird, berichtet Bernhard Haubenberger
vom Osterreichischen Gemeindebund. Von 2017
bis einschlieBlich 2029 werden jahrlich 9,62 Mil-
lionen Euro als Zweckzuschisse fir Investitionen
an Eisenbahnkreuzungen an die Lander zwecks
Auszahlung an betroffene Gemeinden lberwiesen,
insgesamt sind das 125,06 Millionen Euro.

Anzumerken ist, dass die Mittel nur fir Investitio-
nen in Eisenbahnkreuzungen (etwa Errichtung ei-
ner Schrankenanlage mit Lichtzeichen) und daher
nicht fur Erhaltungskosten bereitstehen. Ob auch
Kosten im Zusammenhang mit Auflassungen (Er-
satzmaBnahmen, Umgestaltung des Wegenetzes
etc.) bezuschusst werden, wird in erster Linie von
den von den einzelnen Landern zu erstellenden
Richtlinien abhangen.

B Finanzierung der laufenden
Kosten ungeklart

Doch nicht nur die Gemeinden stehen unter Druck,
auch Eisenbahnunternehmen wie die NOVOG sind
betroffen, betont Gerhard Kirschenhofer, NOVOG.
222 Bahniibergange - offentliche und nicht 6f-
fentliche — existieren allein auf der Mariazeller-
bahn und sind gréBtenteils noch zu sichern. Wobei
nur Offentliche Bahniibergange von der Eisen-
bahnkreuzungsordnung betroffen sind, bei nicht

.Haubenberger (Osterr. Gemeindebund)

offentlichen entscheidet das Eisenbahnunterneh-
men Uber die Art der Sicherung. Daher liegt die
NOVOG mit ca. 50 éffentlich gesicherten Eisen-
bahnkreuzungen bereits sehr gut, das entspricht
ndmlich 90% der offentlichen Bahnibergange
entlang der Mariazellerbahn. Und bei diesen ri-
cken allmahlich die laufenden Kosten in den Vor-
dergrund, deren Finanzierung noch ungeklart ist.

B Automatisiertes Fahren auf der
Bahn als letzte Konsequenz

Christian Sagmeister, OBB Infrastruktur AG, geht
auf den Zugbetrieb der Zukunft ein. Die Bahn der
Zukunft ist laut Vision vollautomatisch und ener-
gieeffizient bzw. CO, frei, vollstandig intermodal
vernetzt und liefert Ihren Kunden personalisierte
digitale Angebote in das Buro oder in das Wohn-
zimmer. Ziele fir einen automatisierten Zugbe-
trieb (Automated Train Operation ATO) muissten
jedenfalls wie fir den heutigen Zugbetrieb zufrie-
dene Kunden, keine Unfalle, eine Plnktlichkeit
groBer als 99% und wettbewerbsfahige Infra-
strukturkosten sein. Angestrebt wird weiters eine
Erhéhung der Streckenkapazitat und damit eine
héhere Produktionsqualitat.

Der automatisierte Zugbetrieb selbst ist jeden-
falls die ,letzte Konsequenz", vorher erfordert
es viele Teilschritte. Technisch gesehen bendétigt
es eine gleisgenaue Ortung, zu-
verlassige Datenubertragung und
ein Back-Up System am Trieb-
fahrzeug. Rechtliche und ethische
Fragen stellen sich analog zum
Auto auch bei der Bahn. Wobei
Sagmeister im rechtlichen Bereich
Vorteile gegenuber dem StraBen-
verkehr sieht. Allerdings bestimmt
letztendlich das Tempo der Rollm-
aterialausristung die Migration in
Infrastrukturprojekte, betont Sag-
meister abschlieBend.

Beim 12. Forum Verkehr, 30. Jan-
ner - 1. Februar 2018, werden
wieder die Themen ,Multimodal
unterwegs", ,PSO & OPNV" sowie
,Schieneninfrastruktur® beleuch-
tet.
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Fachbeitrag von Albert Waldhor, Geschaftsfihrer Linz Linien

Neue Finanzierungs- und Organisationsmodelle fiir den

OPNV in Osterreich

Das ist zugegebenermaBen ein extrem schwieri-
ges Thema, bei dem die Spielregeln und die Ord-
nungsrahmen der Vergangenheit Uberholt und
neue Losungen fir die Zukunft noch nicht zur
Ganze gefunden sind. Die Kristallisationspunkte
dabei sind sicherlich der Finanzausgleich zwischen
Bund und Landern und die fehlende Zuweisung ei-
ner klaren Aufgabentrédgerschaftsfunktion an die
Stadte sowie die Gemeinden.

Dass die Stadte einerseits wesentliche Finanzie-
rungsleistungen fir die Einpendler aus anderen
Gemeinden Ubernehmen und andererseits dafir

aber keine Abgeltungen erhalten, ist derzeit Fakt
und bedarf einer dringenden Korrektur. Oster-
reichweit besteht mittlerweile flir die 30 gréBten

Stadte eine jahrliche Finanzierungsliicke von Utber
180 Mio. EUROQ! Zugleich erwarten die Stadte und
deren Verkehrsunternehmen in Zukunft noch wei-
tere Herausforderungen wie z.B. umweltpolitische
Zielsetzungen (die zero carbon Politik der EU) und
die weiter rasant steigende Bevélkerung in den
Stadten selbst und in den Umlandgemeinden so-
wie eine rasant steigende Zunahme der Einpend-
ler aus den Umlandgemeinden.

Abbildung 1 zeigt deutlich, wie verflochten, schwer
nachvollziehbar und intransparent die derzeitigen
Finanzstréme in Osterreich gestaltet sind.

Die Erfordernisse fiir die Zukunft lauten da-
her: Um die Finanzierung, Organisation und
Steuerung des OPNRYV in
Osterreich auf eine zu-
kunftsfihige Basis zu

586,81 Mio. € Grundangebot im
Nahverkehr (Uber SCHIG)

15,81 GuF)
5,58 Bestellerf.)

stellen ist eine vdllige
Neuordnung erforderlich.
Das bedeutet: Der Bund
gibt den Rahmen vor, die
Lander konkretisieren die
Aufgaben und Zustdndig-

(
\ o8
o
N S
N
3 5

Lander 327,26 Mio. €
(ohne Wien) (Bestellung, Abgang)

750,52 Mio. €
(Bestellung)

keiten, die Aufgabentra-
ger bestellen, planen und
steuern und Bund, Lander
und Aufgabentrager fi-

4,93 Mio. € (Bestellung, Infrastruktur)

S

A
v

nanzieren.

In Osterreich sind die Tarife
fir die Fahrkarten des OPNV
je nach Tarifart um 13% bei

4,23 Mio. € (Bestellung)

11,35 Mio. € (10,32 §20. 1.03.

stadte

Einzelfahrscheinen und bis
zu 50% bei Zeitkarten nied-

Gemeinden
(exkl. Kernstadte, inkl. 4 19,36 Mio. € (Bestellung GV Vbg)

riger als in Deutschland oder
in der Schweiz. Auch eine
Bereinigung der Rechnung
©KDz 2016 durch die Kaufkraft andert

Gemeindeverbande Vbg)

an dieser Rechnung nichts.

L d f.= forderung, EVU = Eisenbahnverkehrsunternehmen, GuF = Grund- und Finanzierungsvertrage, GV =Gemeindeverband, R . . .
SLF = Schiler- und Lehrlingsfreifahrt, Vbg = Vorarlberg, VU = Verkehrsunternehmen, VVOG = Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft, §20 = Finanzausgleichsgesetz §20 Hier ﬁ ndet pO|ItISCh motiviert

Abbildung 1: Die Finanzierungsstréme im OPNRV Osterreichs (Quelle KDZ 2016)
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seit Jahren ein Wettbewerb innerhalb der Lénder
und Stadte und Verkehrsverblinde um die billigs-
ten Tarife statt. Die Folge daraus, sind zig Millio-
nen EURO Einnahmenpotentiale, die verloren ge-
hen und mit zu der Finanzmisere aller Betroffenen
beitragen. Daher konnen dringend notwendige
Investitionen oder die Erweiterung von Angeboten
nicht realisiert werden.

B Zusatzliche Einnnahmenpoten-
tiale erschlieBen

Wenn kein Geld zur Verfligung steht, stellt sich
die Frage: ,woher nehmen?" Letztlich kann es ja
immer nur vom Steuerzahler, Blirger oder Fahr-
gast zur Verfigung gestellt werden. Drittnutzerfi-
nanzierung ist das Schlagwort und das Gebot der
Stunde.

Wie finanziert sich der OPNV jetzt? Zum einen
aus den Fahrgeldeinnahmen und aus Mitteln der
Offentlichen Hand. Die dritte und neue Finanzie-
rungsform konnte die sogenannte Drittnutzerfi-
nanzierung bilden. Welche Konzepte und Uberle-
gungen es dazu gibt, zeigt Abbildung 2.

Dabei kénnten Beitrdge von Arbeitgebern einge-
hoben werden, wie z.B. in Wien die U-Bahnsteuer,
oder von Handelsbetrieben, Immobilienbesitzern
und Grundstiickseigentiimern z.B. Wertsteige-
rungsabgaben, welche durch eine attraktivere
Anbindung durch Offentliche Verkehrsmittel ent-
stehen. Auch Blirger, Touristen, Veranstalter sowie
Autofahrer kdnnten weitere Beitrdge zur Finanzie-
rung des OPNV leisten.

Die Erfordernisse fiir die Zukunft lauten da-
her: Die Fahrgeldeinnahmen werden neben
den Stiitzungen durch die Offentliche Hand
weiterhin die Haupteinnahmequelle der Ver-
kehrsunternehmen bleiben miissen. Daher
ist auf eine bedachte aber stetige Weiterent-
wicklung der Tarife und deren Anlegbarkeit
von der Hohe her, Bedacht zu nehmen. Die
Drittnutzerfinanzierung, speziell von jenen
Branchen welche durch Investitionen der Of-
fentlichen Hand stark profitieren, so wie das
z.B. beim Neubau oder dem Attraktiveren
von Linien der Fall ist, weil dadurch Immobi-
lienpreise steigen, ist umzusetzen.

OFFENTLICHER VERKEHR

Qualitative Einordnung verpflichtender Drittnutzerbeitrage

ErschlieBungs-
beitrag (1)

Hoch

Verpflichtendes
Job-Ticket (A)

U-Bahn-Steuer
(A)

Mittel Konzessionsabgabe

auf Gewerbe (H)

Ergiebigkeit

Steuer aus Grund-

Verpflichtende stiicksverkauf (1)

Tickets (T) (V)
Parkgebuhr (Pkw)

Beitrag/Abgabe
des Handels (H)

Gering

OPNV-
Grundsteuer (1)

City-Maut (Pkw)

Nahverkehrs-
abgabe (A)

Nahverkehrsbeitrag
Burgerticket (B)

Kommunale
Kfz-Abgabe (Pkw)

Einfach Mittel

Politische Durchsetzbarkeit

Schwierig

Abbildung 2: Mégliche Konzepte der Drittnutzerfinanzierung

I Die Erfordernisse in Osterreich

Schon nach kurzer Betrachtung wird klar: Es be-
steht Handlungsbedarf auf vielen Ebenen. Daher
ware eine ganzheitliche Reform nach Schweizer
Vorbild, das Schaffen eines Finanzierungsrah-
mens flr Ausbau- und Erneuerungsinvestitionen,
die Neu-Festlegung der Verantwortlichkeiten und
der Zustdndigkeiten und eine angemessene Aus-
stattung mit Finanzmitteln, das Bereitstellen von
Mitteln fiir den Betrieb, eine gerechte Vergabe von
Investitionsforderungen nach dem Umweltver-
bund-Rankingmodell, eine Neuverteilung der Fi-
nanzmittel vom StraBenbau zum OV, eine Zweck-
bindung eines wesentlichen Anteils der Mittel aus
dem StraBenverkehr fir den OV und ein aufga-
benorientierter Finanzausgleich sowie das Er-
schlieBen zusétzlicher Einnahmequellen dringend
erforderlich.

Ein groBes Programm, das sicherlich nicht leicht
zu bewadltigen sein mag, aber unumganglich ist,
um die Zukunft des OPNV in Osterreich bedarfsge-
recht und kundenorientiert zu sichern.
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Fachbeitrag | Grenzlberschreitende River Information Services (RIS)

Europaweites Informationsservice als Ziel

100

Die Umsetzung der Binnenschifffahrtsinformati-
onsdienste (River Information Services RIS) in Eu-
ropa zielte bisher vorwiegend auf die Schaffung der
nationalen Infrastrukturen ab. Dies erfolgte bisher
zwar auch zum Teil in landertbergreifenden Pro-
jekten um eine gewisse Harmonisierung und Kom-
patibilitét sicherzustellen, aber momentan mus-
sen sich die Schifffahrtstreibenden wesentliche
Informationen Uber die WasserstraBe (Wasserpe-
gel, Schifffahrtssperren, etc.) von verschiedenen
nationalen bzw. regionalen Quellen besorgen. So-
mit ist klar, dass mit der Umsetzung gemeinsamer
Dienste auf Korridor- bzw. auf Europdischer Ebene
ein deutlicher Mehrwert flir die Nutzerinnen und
Nutzer dieser Dienste geschaffen werden kann.

B Ausgangslage

Im Projekt RIS enabled Corridor Management (Co-
RISMa) unter der Leitung der niederlandischen Ri-

RISCOMEX

jkswaterstaat wurde die Vision von RIS-Korridor-
management definiert. RIS-Korridormanagement
zielt auf die grenziiberschreitende Umsetzung
gemeinsamer Dienste ab, um den jeweiligen Was-
serstraBennutzenden alle wesentlichen Daten aus
einer Quelle in einheitlicher Qualitat zur Verfligung
zu stellen. Andererseits kénnen nattrlich Informa-
tionen des Schifffahrtssektors (z.B. Statistikmel-
dungen, Gefahrgutmeldungen etc.) auf Wunsch
grenzlberschreitend an die verantwortlichen Be-
horden entlang der Transportroute weitergeleitet
werden, um den Meldeaufwand zu reduzieren.

Grundsatzlich werden die Korridor-Dienste in drei
Gruppen eingeteilt:

e Level 1: Informationsdienste, welche basierend
auf aktuellen und zuverlassigen statischen und dy-
namischen Informationen Uber die WasserstraBe
die Routenplanung im Allgemeinen unterstitzen

e Level 2: Informationsdienste, welche basierend
auf aktuellen Verkehrsinformationen vor allem die
Transport- und Reiseplanung sowie das Verkehrs-
management unterstitzen

e Level 3: Informationsdienste, welche speziell
die logistischen Transportprozesse und somit aktiv
das Transportmanagement unterstiitzen

@ RIS als internationaler Standard

Anfang 2017 lief das Projekt RIS COMEX (River
Information Services Corridor Management Exe-
cution) als neues Flaggschiff fir die europaweite
Umsetzung der River Information Services in Ber-
lin offiziell vom Stapel. Zu Gast beim deutschen
Bundesministerium fir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) in Berlin prasentierten die Pro-
jektpartner beim Kick-Off-Meeting am 17. und
18 Janner ihre wichtigsten Ziele und Vorhaben.
Projektkoordinator Mario Kaufmann von der via
donau - Osterreichische WasserstraBen-Gesell-
schaft mbH und Ivo ten Broeke von der nieder-



Grafik: viadonau

landischen Rijkswaterstaat und Leiter des Projekt-
Management-Teams, prasentierten beim Kick-Off
den innovativen Ansatz von RIS COMEX, der ganz
im Zeichen der zukiinftigen Zusammenarbeit
Uber zahlreiche Ldndergrenzen hinweg steht: 15
Projektpartner aus 13 Landern fiilhren gemein-
sam definierte Dienste in den Korridoren Donau,
Rhein, Elbe, Mosel, Amsterdam-Antwerpen-Liege,
Amsterdam-Antwerpen-Brissel sowie Dunquerke-
Scheldt ein.

§

B iS5 COMEX Benaficiarius
RIS COMEX Projektgebiet

B Projekt CORISMA ebnete Weg

Ein wichtiger Wegbereiter dafiir war das erfolg-
reiche Vorgangerprojekt CoRISMa (RIS enabled
Corridor Management, unter der Leitung von Ri-
jkswaterstaat). In einer Reihe von Pilotinitiati-
ven widmeten sich die Niederlande, Osterreich,
Deutschland, Belgien und Luxemburg den wich-
tigsten Anforderungen zur internationalen Ein-
fihrung einheitlicher Binnenschifffahrtsinforma-
tionsdienste. Was ist notig, um bedarfsgerechte
Informationsservices mdoglichst Uberall verfligbar
zu machen? Welche Infrastruktur ist schon vor-
handen? Und wie kdnnen die vielfdltigen Stake-
holder - von Logistik und Schifffahrtstreibenden
bis zu Behorden - direkt angesprochen und mit
eingebunden werden?

Mon der Erfahrung, die wir bei CoRISMa machen
konnten, profitieren wir heute enorm®, sagt der
RIS-Experte. ,So wissen wir heute umso besser,
welche jeweiligen nationalen Potenziale zur Um-
setzung der RIS vorhanden sind, aber auch wie
wichtig der Dialog mit den relevanten Branchen
ist." CoRISMa ebnete den Weg fiir das mafBge-
schneiderte sogenannte Corridor Management

BINNENSCHIFFFAHRT

RIS COMEX Kick-Off Meeting in Berlin

von RIS COMEX. Mit den aus CoRISMa gewon-
nenen Erfahrungen und Ergebnissen macht sich
das neue Projekt RIS COMEX daran, die Erfolgs-
geschichte von der europaweiten Verbreitung der
bewahrten Informationsdienste fortzusetzen.

Dafur werden sich die Partnerlander auf euro-
paischer Ebene gezielt koordinieren. Um ein be-
darfsgerechtes Konzept fir effizientes Corridor
Management zu entwickeln, setzt das von der
Europaischen Union geférderte TEN-V-Projekt auf
den intensiven Austausch zwischen RIS-Anbieter
und -Nutzer.

18
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RIS COMEX Korridore: Donau, Rhein, Elbe, Mosel, Amsterdam-Antwerpen-Liege, Amsterdam-Antwerpen-Brissel sowie Dunquerke-Scheldt
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B RIS COMEX: Neuer Schub fiir
River Information Services

Dabei liegt der Hauptaugenmerk von RIS COMEX
auf der Bereitstellung verlasslicher und aktueller
Fahrrinnen-, Verkehrs- und Transportinformati-
onen, der Harmonisierung des Datenaustauschs
sowie bestehender Transportinformationsdiens-
te, der bestmdglichen Nutzung der Infrastruktur,
der optimaler Planung von Transportwegen, dem
Abbau administrativer Barrieren sowie der Erar-
beitung entwicklungsfordernder rechtlicher, finan-
zieller und technischer Rahmenbedingungen fir
den nachhaltigen Betrieb der umgesetzten Diens-
te. Somit ist zu erwarten, dass das Projekt RIS
COMEX der europaweiten harmonisierten Umset-
zung von Binnenschifffahrtsinformationsdiensten
(River Information Services - RIS) einen neuen
Schub verleiht.

Die am Projekt beteiligten RIS-Experten stell-
ten einmal mehr klar: Konsequent harmonisierte
landeribergreifende River Information Services
bieten fir alle WasserstraBennutzer zahlreiche
Vorteile: mehr Sicherheit und Effizienz im Binnen-
schiffstransport aber auch geringere administra-

tive Barrieren. Nicht nur die Transportwirtschaft
profitiert dabei, mehr Effizienz im Schiffsverkehr
entlastet auch die Umwelt. Mit der Forcierung ei-
ner verbesserten Informationslage auf den euro-
paischen WasserstraBen macht RIS COMEX in den
kommenden vier Jahren einen weiteren groBen
Schritt hin zum leistungsstarken und zuverlassi-
gen Verkehrstrager im multimodalen Transport -
powered by RIS.

M Der Nutzer im Mittelpunkt

Fahrt ein Kapitan Glter von Rotterdam zum
Schwarzen Meer, hat er viel zu tun - auch was das
Beschaffen von Informationen zur WasserstraBBe
angeht. Denn immer noch missen haufig diverse
nationale Quellen genutzt werden, um sich mog-
lichst vollstéandig Uber den Zustand der Fahrtroute
zu informieren. Mit internationalen Projekten wie
IRIS Europe 1-3, NEWADA duo und CoRISMa wur-
den in den vergangenen Jahren vielversprechende
zwischenstaatliche Ldsungen flir dieses Problem
auf den Weg gebracht. RIS COMEX baut auf diesen
wichtigen Wegmarken auf und will den entschei-
denden Sprung nach vorne machen: einheitliche
verlassliche Informationsdienste im europaischen



WasserstraBennetz. ,Der wichtigste Schritt bei der
internationalen Umsetzung der River Informati-
on Services ist jener hin zu den Kundinnen und
Kunden®, meint Mario Kaufmann, Projektmanager
im Bereich Entwicklung Verkehrsmanagement bei
viadonau. ,Viele nutzen die WasserstraBBe interna-
tional. Die Planung langer Transportrouten soll da-
bei aber nicht zum Geduldsspiel werden oder Un-
sicherheiten erzeugen, wenn es um Pegelstéande,
Verfligbarkeit der Infrastruktur oder Schifffahrts-
sperren geht. Unser Ziel ist es daher, grenziber-
greifende und einheitlich zuverlassige Informati-
onsservices bereitzustellen.®

Die Vorteile grenziibergreifenden Informations-
services liegen flir den Experten klar auf der
Hand: ,In einem einheitlichen System verfligbare
verlassliche Fahrrinnen-, Verkehrs- und Transport-
informationen verbessern die Nutzung der Infra-
struktur und machen zum Beispiel die Planung und
Durchfliihrung von multimodalen Transportwegen
der gesamten Transportkette effizienter - ein ech-
tes Plus fir die Schifffahrt, aber auch die Umwelt

BINNENSCHIFFFAHRT

wird entlastet." Am Horizont von RIS COMEX sieht
Kaufmann ein klares langfristiges Ziel: ,Wir sind
davon Uberzeugt: Was in einigen Ladndern bereits
ausgezeichnet funktioniert, kann auch europaweit
erfolgreich sein." Mehr unter: www.riscomex.eu

Autoren: Andreas Herkel, Mario Kaufmann, And-
reas Scherb, via donau

Fur die Straf3e, die mehr kann.

» gleich zum richtigen Schifffahrtsunternehmen gelangen
» schnell den passenden Donauhafen finden

» einfach Transporte auf der Donau planen

» www.danube-logistics.info

viadonau

Ein Unternehmen des bmvit

Danube Logistics Portal

Foto: viadonau
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Luftfahrt Symposium 2017

Airline Konsolidierung kommt auch in Europa ins Rollen

Foto: OLFV

Bundemininster Leichtfr/'ed BMVI T
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Der ehemals stark fragmentierte und durch den
Wettbewerb vieler Anbieter gekennzeichnete Luft-
verkehr befindet sich im Umbruch: Strategische
Partnerschaften und Fusionen fiihren zu einer
zunehmenden Marktkonzentration. In den USA
gibt es nach 40 Jahren Deregulierung und eini-
gen Fusionen jetzt vier groBe Airlines mit einem
Marktanteil von tber 80 Prozent. ,Die Airline Kon-
solidierung kommt aber auch bei uns in Europa
ins Rollen", betont Mario Rehulka, Prasident des
Osterreichischen Luftfahrtverbandes, im Rahmen
seiner BegriBungsworte beim 16. Luftfahrtsym-
posium des Osterreichischen Luftfahrtverbandes
in der RBI in Wien, welches im September 2017
unter dem Motto ,Neue Luftfahrt-Netzwerke in
Europa" stattfand. Auch wenn in Europa die vier
gréBten Airlines derzeit noch auf lediglich 46 Pro-
zent Marktanteil kommen, ist der weitere Trend
voraussehbar: Die Top 30-Fluglinien weltweit er-
reichen bereits heute einen Markanteil von 69,1
Prozent und verbuchten 2016 dreiviertel aller ope-
rativen Gewinne - bei weltweit 1.402 Fluglinien
eine beachtliche Leistung.

Auch weitere von Rehulka genannte Zahlen sind
beeindruckend: Fast vier Milliarden Fluggdste -
mehr als die Halfte der
Weltbevélkerung - flogen
2017 mit 26.000 kommer-
ziellen Flugzeugen zwi-
schen 4.130 Flughéfen.
Und in 20 Jahren wird sich
die Zahl der Fluggaste laut
Prognosen weiter verdop-
peln, unter der Annahme,
dass das derzeitige Wachs-
tum von funf Prozent pro
Jahr beibehalten wird -
wovon aus heutiger Sicht
jedenfalls auszugehen ist.
All das schafft die Luftfahrt
ohne jegliche Subventio-
nen. Und das soll laut Re-
hulka auch so bleiben.

Handlungsbedarf gebe es hingegen bei den Rah-
menbedingungen: Nach der Halbierung der Ti-
cketsteuer miisse deren Abschaffung folgen, Ge-
nehmigungsdauern fir Infrastrukturprojekte wie
die dritte Piste mlssten reduziert werden und die
Formulierung eines Staatsziels, in dem wir uns
zum wettbewerbsfdhigen Wirtschaftsstandort be-
kennen, folgen. Generell wiinscht sich Rehulka ein
klares Bekenntnis der Politik zum Verkehr, ohne
Einschrankungen auf einzelne Verkehrstrager.

B Leichtfried: Konnektivitat und
fairer Wettbewerb im Fokus

Dieses Bekenntnis der Politik zum Verkehr
gibt es, betont Bundesminister Jorg Leicht-
fried, BMVIT, im Rahmen seiner Eroffnungs-
worte. Sein Zugang ist es, die Verkehrstrager
vernetzt zu sehen und diese nicht gegeneinan-
der auszuspielen. Leichtfried untermauert das
mit einem Beispiel: ,Was ware ein Flughafen,
wenn man ihn nicht erreichen kénnte?".

Handlungsbedarf besteht bei der langen ,nicht
mehr akzeptablen“ Verfahrensdauer von neuen
Infrastrukturprojekten. Lésungsansdtze wie Kon-
zentration des Verfahrens auf eine Behdrde oder
Formulierung entsprechender Staatszielbestim-
mungen seien in Diskussion.

Die Rahmenbedingungen miisse jedenfalls die Po-
litik vorgeben. Politik heiBt fir Leichtfried hier de-
finitiv Standortpolitik. Daher habe man auch eine
gemeinsame Vision fur die Luftfahrtpolitik fiir den
Standort Osterreich fiir die nachsten Jahrzehnte
erarbeitet und diesen aktualisierten MaBnahmen-
katalog ,Road Map Luftfahrt 2020 im Februar
2017 vorgestellt. Ein Schwerpunktthema in der
Road Map ist die Konnektivitat, betont Leichtfried:
»,Eine ausgezeichnete internationale Anbindung
ist essentiell.™ Ein weiterer wichtiger Punkt ist der
faire Wettbewerb. Leichtfried erwahnt hier u.a.
die Konkurrenz von Airlines am freien Markt mit
Airlines, die national subventioniert werden. Hier
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mUsse die europdische Kommission fir faire Wett-
bewerbsverhéltnisse eintreten.

B Club Talk

Im anschlieBenden von Markus Pohanka, Aust-
ro Control, moderierten Club Talk betont Austro
Control CEO Heinz Sommerbauer, dass man mit
der Realisierung des ersten grenziiberschreiten-
den ,Free Route"“-Luftraums SAXFRA (Slovenian
Austrian Cross Border Free Route Airspace) in Ko-
operation mit der slowenischen Flugsicherung in
Europa eine Vorreiterrolle eingenommen habe.

Flughafen Wien Vorstand Julian Jager geht kurz
auf die dritte Piste ein: ,Wir glauben, dass in Eu-
ropa Kapazitdten knapp werden. Wenn also Bedarf
besteht und es sich wirtschaftlich rechnet, werden
wir die dritte Piste irgendwann nach 2025 eroff-
nen." BMVIT-Sektionsleiterin Ursula Zechner be-
statigt, dass es immer schwierigier werde, Verfah-
ren schnell durchzufiihren. Es benétige hier auch
Mitwirkung auf europdischer Ebene.

;

CONTROL

AUSTRO CONTROL
SUCHT FLUGLOTSINNEN
UND FLUGLOTSEN!

Sie haben Interesse an einem herausfordernden, abwechslungsreichen Beruf mit groper
Verantwortung und attraktiver Bezahlung? Dann bewerben Sie sich bei Austro Control!
Die Ausbildung zur Fluglotsin oder zum Fluglotsen dauert im Schnitt rund drei Jahre und wird
direkt bei Austro Control absolviert. Bereits wahrend der Ausbildung ist man als Trainee bei
Austro Control angestellt und erhdlt ein Gehalt.
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« rasche Reaktionsfahigkeit

+ Entscheidungsfreudigkeit

+ Simultankapazitat

+ hervorragende Konzentrations- und Gedachtnisleistung
+ Teamfdhigkeit

Voraussetzungen:

Matura bzw. Abitur
gute Englischkenntnisse

+ sehr gutes Sehvermdgen
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www.austrocontrol.at.

el

" @ @ @ SICHERHEIT LIEGT IN DER LUFT

LUFTFAHRT

Foto: OLFV

v.l.n.r.: Zechner (BMVIT), Sommerbauer (Austro Control), Jdger (Flughafen Wien),
Kratky (AUA), Watzak-Helmer (Eurowings)

Dass mit einer Ubernahme von Air Berlin / NIKI
durch die Lufthansa eine Monopolisierung bzw.
Auflésung von Wettbewerb drohe, halt AUA-CEO
Kay Kratky fur einen absurden Vorwurf. Eine ,ge-
wisse Marktplatzierung" des Home Carriers sei je-
doch notwendig. Dennoch sei jeder Wettbewerber
willkommen.

Entgeltliche Einschaltung

www.austrocontrol.at
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GSV-Forum ,Innovationspartnerschaft — Chance fur Beschaffer und Lieferanten®

Fruhmann, BKA
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Mit der Novelle des Bundesvergabegesetzes soll
das neue Vergabeverfahren ,Innovationspartner-
schaft' die Beschaffung aktuell nicht am Markt
verfligbarer innovativer Losungen erleichtern. Ziel
ist die Entwicklung und der anschlieBende Erwerb
einer innovativen Leistung in einem Beschaffungs-
vorgang. In dem GSV-Forum ,Das neue Verga-
beverfahren ,Innovationspartnerschaft' - Chance
flr Beschaffer und Lieferanten™ in Kooperation mit
der I0B-Servicestelle (Anmerkung: I0B - Innova-
tionsférdernde Offentliche Beschaffung, eine Initi-
ative des BMVIT und des BMWFW) am 9. Oktober
2017 wurde diese Verschmelzung der Forschungs-
und Entwicklungsphase mit dem Erwerb - die
derzeit in dieser Form nicht méglich ist — sowohl
seitens der 6ffentlichen Beschaffer ASFINAG, OBB
und BBG als auch seitens des potentiellen Bieters
Swarco Traffic ausdriicklich begriiBt. Beide Seiten
sehen die Chance, dass damit Innovationen weite-
ren Auftrieb erhalten.

Innovation sei schlieBlich die treibende Kraft fir
die Osterreichische Wirtschaft, betont Ulrike Rab-
mer-Koller, Vizeprasidentin der Wirtschaftskam-
mer Osterreich, im Rahmen Ihrer
BegriBungsworte. Instrumente wie
die Innovationspartnerschaft seien
daher eine Win-Win Situation flr
Osterreichische Unternehmen. Ge-
rade die 6ffentliche Hand, die einen
wesentlichen Auftraggeber fir die
Osterreichische Wirtschaft darstellt,
birgt bei einem Ausschreibungsvo-
lumen von 40 bis 60 Milliarden Euro
pro Jahr hohes Potential fiir innovati-
ve Beschaffungen.

Warum ein neues
Vergaberecht?

Indikatoren der Europaischen Kom-
mission belegen, dass die Teilnah-
mequote (Anzahl der Angebote) pro
Vergabeverfahren stédndig abnimmt.

Dabei hat die offentliche Hand essentielles Inte-
resse daran, dass viele private Unternehmen an
offentlichen Ausschreibungen teilnehmen, berich-
tet Michael Fruhmann, Vergaberechtsexperte des
BKA. Denn je weniger Marktteilnehmer sich be-
teiligen, desto weniger Output ist aus den Verga-
beverfahren zu erwarten. Wobei nicht nur recht-
liche Rahmenbedingungen die Teilnahmequote
bestimmen, wesentlich ist auch das Verhalten
der Auftraggeber. Fruhmann: ,Viele Auftraggeber
,schieBen' bei der Anwendung der Vergabeverfah-
ren weit Uber das Ziel hinaus und machen sich
und den Unternehmern das Leben schwerer, als
es eigentlich notwendig ware." Es gebe zwar auf
der Auftraggeberseite zahlreiche best practice Bei-
spiele, der Austausch der Auftraggeber sei jedoch
mangelhaft und wenn Uberhaupt bestenfalls auf
nationaler Ebene der Fall. Weitere Auswertungen
der Kommission zeigen auch, dass das 2007 ein-
gefiihrte Vorgangerverfahren ,vorkommerzielle
Beschaffung' (PCP) als zu mihsam seitens der
Auftraggeber und mit zu viel Unsicherheiten sei-
tens der Bieter eingestuft wird. Mit der Innova-
tionspartnerschaft soll dieses Problem geldst und
somit innovative Vergabe wieder starker geférdert
werden.

Das funktioniere derzeit erst eingeschrankt: Eu-
ropaweit gibt es derzeit noch wenig Erfahrung mit
der Innovationspartnerschaft. Bis Oktober 2017
wurden lediglich 17 Innovationspartnerschaf-
ten bei der Kommission gemeldet. Offentliche
Auftraggeber sind also noch zuriickhaltend und
vorsichtig. Fruhmann fihrt das auf den in vielen
Aspekten unklaren Rechtsrahmen der zugrunde-
liegenden EU-Richtlinie zurick.

Um das Thema zu beleben soll nun u.a. ein Leitfa-
den fir eine innovationsfordernde Auftragsverga-
be entstehen, fiir dessen Entwurf die Kommission
im Oktober 2017 eine Konsultation gestartet hat,
die fir alle offen und frei zuganglich ist. Fruhmann
ist vom derzeitigen Stand dieses Leitfadens nicht
begeistert, dieser weise zur Innovationspartner-



schaft gerade einmal eine halbe Seite auf: ,Die
Europaische Kommission muss der Innovations-
partnerschaft mehr Aufmerksamkeit schenken,
wenn es ein brauchbarer Leitfaden werden soll."

Wie schatzt Fruhmann dieses
neue Verfahren ein?

,Dieses neue Instrument bedeutet eindeutig einen
Fortschritt, ist aber nicht als Allheilmittel fir samt-
liche Innovationen zu sehen. Fir bestimmte Si-
tuationen werden andere - weniger zeitintensive
- Vergabeverfahren geeigneter sein." Man musse
im Vorfeld genau evaluieren, ob es sich um das
passende Vergabeinstrument handelt.

In Osterreich solle laut Regierungsvorlage die ma-
ximal mdgliche Flexibilitat des Rechtsrahmens ge-
nutzt werden und entsprechend in das Bundesver-
gabegesetz einflieBen, berichtet Fruhmann.

In der Praxis herausfordernd wird die Tatsache
sein, dass laut Richtlinie die erforschte Leistung
nur dann zuldssig erwerbbar ist, wenn der Kos-
tenrahmen eingehalten wird. Im Vorfeld wei3 man
bei einer noch nicht am Markt existierenden L6-
sung jedoch nicht, wie hoch die Kosten exakt sein
werden. Die Taktik, einen mdglichst groBen Kos-
tenrahmen vorzusehen, kann die 6ffentliche Hand
jedoch nicht verfolgen, da diese Mittel letztendlich
budgetar bedeckt sein missen.

Weiters missen F&E Phase und Erwerb zueinander
verhdltnismaBig sein: So kénne die F&E Phase bei-
spielsweise nicht 80% der Produktkosten betra-
gen und umgekehrt. Laut Fruhmann bestehe hier
Nachschéarfungsbedarf.

Ein Risiko flr die Bieterseite ist die Tatsache, dass
der Auftraggeber die Innovationspartnerschaft be-
enden kann, sofern gewisse F&E Zwischenziele nicht
erreicht werden. Im Falle eines Abbruches misse
zwar eine angemessene Abgeltung fir die F&E
Phase geleistet werden, doch was ist angemessen?

Welche Praxiserfahrungen gibt
es?

In Deutschland konnte man bereits erste Erfah-
rungen zur Innovationspartnerschaft sammeln:

FORSCHUNG & INNOVATION

Esther van Engelshoven vom Nahverkehrsver-
bund Schleswig-Holstein berichtet Uber die Be-
muihungen ihres Landes, eine umweltfreundliche
Alternative fir Dieselzige auf nicht elektrifizier-
ten Strecken zu finden. Schleswig-Holstein hat
Handlungsbedarf: Der Anteil der Dieselstrecken
ist mit 70% noch sehr hoch und eine durchge-
hende Elektrifizierung nicht finanzierbar bzw. nur
zum Teil wirtschaftlich. Aktuell gibt es keine Alter-
native zu Dieselfahrzeugen auf nicht elektrifizier-
ten Strecken und der Markt fur Dieselfahrzeuge
wird in Deutschland von einem Hersteller domi-
niert. Daher bot es sich an, mithilfe der Innova-
tionspartnerschaft technologieoffen nach einem
alternativ angetriebenen Triebzug zu suchen, der
emissionsarmer ist und mittels elektrischen Ener-
giespeichern Bremsenergie ruckgewinnen kann.
Engelshoven: ,Fir das Produkt, das wir suchen,
ist die Innovationspartnerschaft aus unserer Sicht
das beste Verfahren. Der Wettbewerb soll ent-
scheiden, welche Lésung sich fir uns als die beste
herausstellt.”

Der Hersteller ist in diesem Verfahren fiir Entwick-
lung, Bau, Auslieferung und Instandhaltung ver-
antwortlich. Die Herausforderung ist dabei, dass
diese Innovation zu den néachsten Betriebsaufnah-
men im Dezember 2022 bzw. 2023 einsatzbereit
sein muss. Daflir wurden Zwischenziele vereinbart
(siehe Abbildung), bei deren Erreichung der ent-
sprechende Teil vergutet wird.

Die bereits erwdhnte Option, bei Nichterreichen
der Zwischenziele die Innovationspartnerschaft zu

beenden, ist aktuell im Vertragswerk nicht ange-
legt. Die NAH.SH hat sich jedoch diese Mdglichkeit

> | Auftragserteilung >

Il Abnahme aller
Rohbauten 1. Zug

)

)

Il Bau Vorserie
und Zulassung

)

)

IV Vertragliche
Abnahme

)

)

V Beseitigung aller
Méangel
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Zwischenziele bei der Innovationspartnerschaft in Schleswig-Holstein
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noch vorbehalten. Hintergrund ist, dass es in der
Fahrzeugindustrie in der Vergangenheit teilweise
zu Spétlieferungen kam. In solchen Situationen ist
es sehr schwer kurzfristig Ersatzfahrzeuge zu or-
ganisieren. Sofern man in einem frihen Stadium
erkennen kann, dass die Innovation nicht umge-
setzt werden bzw. keine Zulassung erzielt werden
kann, hatte eine vorzeitige Klindigung den Vorteil
friih gegenzusteuern und ggf. noch Ersatzfahrzeu-
ge beschaffen zu kénnen.

Von der Mdéglichkeit, mehrere Bieter parallel mit
der Entwicklung zu beauftragen, habe man Ab-
stand genommen. Engelshoven: ,Wir haben ein
umfangreiches Paket geschniirt, um die Beteili-
gung mehrerer Hersteller an dem Verfahren zu at-
traktiveren. Aus Rickmeldungen der Bieter wissen
wir, dass das der richtige Weg war."

Im August 2016 wurde die Ausschreibung gestar-
tet. Mit ausgewadhlten Bewerbern wurden mittler-
weile drei Verhandlungsrunden gefuhrt und die
Vergabeunterlagen konkretisiert. Auf Basis dieser
aktualisierten Vergabeunterlagen wurden im Juli
2017 zur Abgabe der ersten unverbindlichen An-
gebote aufgerufen. Diese indikativen Angebote
sind im Oktober 2017 eingetroffen. Jetzt muisse
evaluiert werden, welche Angebote wirtschaftlich
machbar und umsetzungsfahig sind. Im Laufe des
kommenden Jahres soll dann der Zuschlag erfol-

gen. Der Preis alleine ist bei einer Innovationspart-
nerschaft nicht ausschlaggebend, es muss weitere
Kriterien geben: Die NAH.SH verfolgt das Ziel das
beste Fahrzeugkonzept auszuwdhlen. Beim in-
novativen Triebzug misst sich das nicht allein an
dem Kaufpreis der Fahrzeuge, sondern auch an
den Betriebskosten der nachsten 30 Jahre. Zu-
dem bewertet die NAH.SH Emissionen mit einem
Wertungsmalus und gibt Boni fur bestimmte Qua-
litatsmerkmale (Ausstattung, Beschleunigung).

Auch wenn die finalen Angebote erst eintreffen
werden, begegnete Engelshoven bereits einigen
Herausforderungen wie dem hohen Verfahren-
saufwand auf beiden Seiten. Eine Gratwanderung
ist es zum einen das Geheimhaltungsbedirfnis
der Bieter zu wahren und zeitgleich die Vorgaben
des Auftraggebers zu konkretisieren, die man mit
Blick auf die tatsachlich angebotenen Fahrzeug-
konzepte und der Mdglichkeiten der Bieter be-
schreiben muss. Eine weitere Schwierigkeit ist die
Konzipierung eines Wertungssystems, welches die
unterschiedlichen Fahrzeugkonzepte (mit unter-
schiedlichen Technologien und unterschiedlichen
Energietrdgern) diskriminierungsfrei und anhand
gleicher MaBstdbe bewertet. Engelshoven halt
aber fest, dass grundsétzlich reges Interesse und
groBer Beteiligungswille seitens mehrerer Herstel-
ler bestehe.

Umfangreiche Innovationspart-
nerschaft in den Niederlanden

Eine deutlich umfassendere Innovationspartner-
schaft haben die Niederlander mit der ,Talking
Traffic Partnership® gestartet, berichtet Michael
van Scheijndel vom niederldndischen Infrastruk-
tur- und Umweltministerium. Bis Ende 2020 soll
mit 12 Partnern, aufgeteilt in drei fachlichen Clus-
tern, ein Verkehrs-Okosystem im Bereich des
vernetzten und kooperativen Fahrens geschaffen
werden. U.a. sollen Ampeln intelligent werden,
aktuelle Verkehrsinformationen ins Auto geliefert
und damit der Verkehrsfluss verbessert werden.
Die gewiinschten C-ITS Anwendungen sind derzeit
noch nicht am Markt verfligbar, weshalb man sich
fur die Innovationspartnerschaft entschieden hat.
55 Millionen Euro an offentlichen Mitteln haben
die Niederlander dafir vorgesehen, mit den priva-
ten Partnern flieBen insgesamt 90 Millionen Euro



in dieses Projekt. Auch Scheijndel bestatigt, dass
es viele Verhandlungsrunden und Dialog brauche,
um zu guten Vertragen zu kommen. Als Ergebnis
erwartet man sich bessere Zuganglichkeit, hohere
Verkehrssicherheit und Lebensqualitat.

B Wie schitzen Beschaffer und
Bieter dieses Instrument ein?

»Als offentlicher Auftraggeber freut man sich ber
jedes weitere Instrument, welches innovative Be-
schaffung ermdglicht", betont Andrea Schneider,
ASFINAG. Auch die groBe Gestaltungsfreiheit sei
begriiBenswert, jedoch miisse man verantwor-
tungsvoll mit so viel Freiheit umgehen und sich
dem Verfahren respektvoll néahern. Die Vertrags-
gestaltung werde jedenfalls eine Herausforderung
darstellen.

Mit der Regierungsvorlage habe sich die ASFINAG
bereits auseinandergesetzt: Im Janner startet
man gemeinsam mit der IOB-Servicestelle einen
Innovationsworkshop Uber alle ASFINAG Tochter-
gesellschaften hinweg, um Projekte innovativer
Beschaffung zu konkretisieren und mogliche An-
wendungsbereiche dieses Verfahrens gemeinsam
zu erarbeiten.

Auch die OBB sucht derzeit in Workshops Anwen-
dungsbeispiele fir die Innovationspartnerschaft,
berichtet Ferdinand Zinsmeister, OBB. SchlieBlich

FORSCHUNG & INNOVATION

miisse es etwas sein, das es noch nicht am Markt
gibt. Gerade im sicherheitsrelevanten Bereich sei
das schwierig, da vieles erwiesen und erprobt sein
misse. AuBerdem sieht die OBB selbst bei gut
quantifizierbaren Kriterien fiir Innovationen noch
einige vergaberechtliche Herausforderungen.

Andreas Nemec, Geschaftsfiihrer der Bundesbe-
schaffung GmbH (BBG), erganzt, dass es nicht
nur darum gehe, mit der Innovationspartnerschaft
etwas vollig Neues zu erfinden, sondern auch aus
bestehenden Technologien Neues zu entwickeln.
In solchen Fallen, das Beispiel der NAH.SH sei ein
solches, kdnne auch der Ausgang der Entwicklung
besser eingeschatzt und Vertrage entsprechend
gestaltet werden. Der Begriff ,Neues"™ miisse dies-
bezliglich noch prazisiert bzw. in seinen Facetten
verstanden werden.

Wolfgang Mair, SWARCO TRAFFIC AG, begriBt
ebenfalls, dass es nun ein Verfahren von der F&E
bis zum fertigen Produkt gibt. Damit kdnne das
Problem, dass man viel Zeit und Geld in der F&E
Phase investiert hat und dann womdéglich bei der
Vergabe nicht zum Zug gekommen ist, gelost wer-
den. Generell erwartet Swarco Traffic, dass von
der Innovationspartnerschaft deutliche Impulse
fir die Wirtschaft ausgehen werden. Gerade in
den Bereichen Smart City oder Elektromobilitat
sieht SWARCO hohes Potential fur eine Innovati-
onspartnerschaft.

v.l.n.r.: Zinsmeister (0BB), Nemec (BBG), Mair (Swarco), Rohracher (GSV), Schneider (ASFINAG), Engelshoven (NAH.SH)
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Verwertung, Risikoteilung und
Kostenschitzung

Wer hat die Verwertungsrechte? Diese Frage stellt

ein wesentliches Problem im PCP-Verfahren dar",
berichtet Karlheinz Moick, Forschungsférderungs-
gesellschaft (FFG). Das PCP-Verfahren erfordert
namlich, dass sowohl Auftraggeber als auch Auf-
tragnehmer die Verwertungsrechte haben (ge-
teilte Rechte). Das fiihrte dazu, dass sich einige
Unternehmen zum Schutz ihres Know-Hows nicht
mehr an PCP-Verfahren beteiligt haben. Moick:
,Die Innovationspartnerschaft ldsst hier mehr
Freiraum, den wir auch ndtzen moéchten. Mdglich
sind zwar auch hier wieder geteilte Rechte, jedoch
soll der Auftraggeber die Rechte nur in einem Aus-
maB verwenden dirfen, welches der Markt auch
mittragt.™

Was passiert, wenn die Entwicklung nicht praxist-
auglich wird? Allgemeiner Tenor am Podium ist,
dass eine Partnerschaft ausgewogen sein musse.
Der Ansatz, dass eine Seite den Gewinn lukriert
und die andere das Risiko tragt, werde nicht funk-
tionieren. Andreas Nemec, BBG, stimmt zu und
erganzt, dass die o6ffentliche Hand das Entwick-
lungsrisiko wohl nicht alleine tragen werde. Die Ri-
sikolibernahme miisse jedenfalls vorher geregelt
werden. Im Praxisbespiel aus Deutschland ist es
so geregelt, dass der Hersteller bis zu einer Ober-
grenze haftet und dariber hin-
aus die 6ffentliche Hand.

Wie gelangt man zu einem rea-
listischen Kostenrahmen? A u s

der Sicht von Moick und Fruh-
mann sei eine Zahl, z.B. 10 Mil-
lionen Euro, im Vertrag nicht
ausreichend. Man brauche ein
System, um zu realistischen
Kosten zu kommen. Uber kos-
tenmaBige Bewertung von mdog-
lichen Ereignissen im Verlauf
der Projektabwicklung kann der
Kostenrahmen fallen oder stei-
gen. Im Praxisbeispiel Schles-
wig-Holstein hat man einen
Erwartungswert angesetzt, mit
welchem Aufschlag im Vergleich
zu konventionellen Fahrzeugen

man rechnen misse, der im Verfahren entspre-
chend weiterentwickelt wird, berichtet Engelsho-
ven.

Welche Hilfestellung knnen
FFG & IOB-Servicestelle bieten?

Die FFG, deren Kerngeschaft die Forderung von
Forschung und Entwicklung ist, entwickelt derzeit
ein spezielles Instrument: Die FFG-Innovations-
partnerschaft. Dabei fiihrt die FFG gemeinsam mit
dem offentlichen Auftraggeber das Vergabever-
fahren zur Findung der Innovationspartner durch
und unterstitzt diesen auch in der F&E-Phase der
Innovationspartnerschaft.

Bereits im Vorfeld unterstiitzt die FFG interessier-
te 6ffentliche Auftraggeber in unverbindlichen und
kostenlosen Gesprachen darlber, ob eine Innova-
tionspartnerschaft geeignet erscheint.

Die Ausschreibung der Innovationspartnerschaft
erfolgt durch die FFG in enger Zusammenarbeit
mit den offentlichen Auftraggebern zweistufig in
einem Verhandlungsverfahren. Nach der Praqua-
lifikationsphase missen die erhaltenen Angebote
ausgewahlt und bewertet werden. Sowohl bei der
Formulierung von Eignung-, Auswahl- und Zu-
schlagskriterien als auch bei der Bewertung der
Angebote und bei der Definition der Leistungsan-
forderungen kann die FFG ihre Expertise einbrin-
gen. Ein weiterer Nutzen ist, dass die Angebote
der Bieter zugleich auch Antrage fur Férderungen
sein kdénnen. Die Férderantrage werden somit mit-
bewertet, wobei ein Bestbieter nicht zwingend ge-
fordert sein muss. Sofern das Vorhaben férderbar
ist, kann Grundlagenforschung bis zu 100% der
Entwicklungskosten und F&E in einem spateren
Stadium mit 50 bis 80% der Entwicklungskosten
abgedeckt werden. Das Risiko fir fehlgeschlagene
Entwicklungen wird damit deutlich geringer.

Wahrend der F&E-Phase ist die FFG insbesondere
fur die Projektabwicklung zusténdig aber auch fir
weitere finanzielle Unterstiitzungen im Rahmen
der Einbeziehung weiterer Férderungsinstrumente
je nach Stadium der Entwicklung.

Weitere Unterstiitzung stellt die IOB-Servicestelle
zur Verfligung, die offentliche Institutionen bereits



seit einigen Jahren bei innovativer Beschaffung
begleitet, berichtet deren Leiterin Jasmin Berg-
hammer. Entscheidend sei die Phase vor der
Innovationspartnerschaft, in der die richtungs-
weisenden Entscheidungen stattfinden und mit
passenden Elementen - z.B. IOB-Challenges -
die Marktrecherche wichtige Erkenntnisse brin-
gen kann. Die I0B-Servicestelle vernetzt mit
anderen offentlichen Institutionen und privaten
Partnern, die auch an dem Thema arbeiten, be-
rat und informiert u.a. mit einschldgigen Veran-
staltungen. Sie hilft 6ffentlichen Auftraggebern
dabei, mit dem richtigen Instrument, zur pas-
senden Innovation zu gelangen.

Osterreich mit Umsetzung in
Verzug

Trotz der angebotenen Hilfestellungen kommt
das neue Instrument in Osterreich noch nicht

—

WELTWEIT
WEGWEISEND

Tagtaglich sind unsere kosteneffizienten Markierungs-

systeme Lebensretter auf den StraBen unseres Planeten.
Sie bieten sicheres Geleit bei Tag und Nacht und auch bei

schwierigen Witterungsbedingungen. Auf Ihrer Reise von
A nach B und in die Zukunft des Smart Drivings hélt Sie

SWARCO stets in der Spur. Sprechen Sie mit uns schon
heute Uber die Fahrbahnmarkierungen von morgen.

FORSCHUNG & INNOVATION

zum Tragen: Bereits mit 18. April
2016 ist die Frist zur Umsetzung
der zugrundeliegenden EU-Richt-
linien abgelaufen. Die Novelle
des Bundesvergabegesetzes war
aber bis zum Zeitpunkt der Ver-
anstaltung noch nicht in Kraft,
bildet aber die Voraussetzung fiir
die Anwendung der Innovations-
partnerschaft.

Der Generalsekretar der GSV,
Mario Rohracher, erwartet des-
halb von der neuen Bundesregie-
rung eine zugige Umsetzung der
Novelle, damit das neue Verga-
beinstrument ,Innovationspart-
nerschaft" auch in Osterreich
rasch seine Wirkung entfalten
kann.
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Staatspreis Mobilitat 2017

Der Staatspreis Mobilitat ist die hochste Auszeich-
nung, die der Bundesminister fiir Verkehr, Innova-
tion und Technologie an 6sterreichische Organisa-
tionen verleiht. Ausgezeichnet werden unter dem
diesjahrigen Motto ,Wirtschaftsmotor Innovation™
Konzepte, Produkte und Lésungen, die einerseits
die Wettbewerbsfahigkeit der verkehrs- und mobi-
litdtsrelevanten High-Tech-Branchen in Osterreich
fordern und andererseits neue Wege fir ein zu-
kunftsfahiges Mobilitatssystem aufzeigen.

Insgesamt 78 Projekte und Ideen fir das Ver-
kehrssystem der Zukunft sind fir den Staatspreis
Mobilitat 2017 eingereicht worden. Die Jury, be-
stehend aus elf internationalen Expertinnen und
Experten, wahlte aus der Fllle an eingereichten
Projekten fir jede der folgenden vier Kategorien
zwei bis drei Nominierte aus:

Staatspreiskategorien

1. Forschen. Entwickeln. Neue Wege wei-
sen. Gefragt waren kooperative und oder
transdisziplindre Konzepte, Forschungs-
projekte und Prototypen aus der anwen-
dungsorientierten Forschung, die zukunfts-
weisende Ldsungen hervorbringen.

2. Wertschopfung steigern. Markte erschlie-
Ben. Eingereicht wurden innovative Produkte
und Dienstleistungen, die die Wertschdpfung
Osterreichischer Unternehmen stimulieren bzw.
in Kirze stimulieren werden und neue Markte
erschlossen haben bzw. erschlieBen werden.

Staatspreis Mobilitat 2017

112

3. Betreiben. Nutzen. Lernen. Ausgezeichnet
wurden umgesetzte Systemlésungen sowie
potenzielle Betreibermodelle fir Testinfrastruk-
turen, die sich an den Bedirfnissen der spe-
zifischen Zielgruppen orientieren.

4. Zukunftspotenzial entfalten. Die Vvier-
te Kategorie ,Zukunftspotenzial entfal-
ten" wurde diesmal als Zukunftspreis aus-
gelobt. Herausragende Dissertationen,
Master- und Bachelorarbeiten sowie daraus
entstandene Start-ups, die durch neue Denk-
ansatze Uberzeugen, waren gefragt.

Adressierung aller Verkehrstrager

Es wurden seitens der Jury unter anderem Pro-
jekte aus den Bereichen offentlicher Verkehr,
Luftfahrt oder Flussschifffahrt nominiert. Die
Themen reichen von innovativen Ideen fir E-La-
de- und E-Speichergerate bis zu einer virtuellen
Testplattform filir selbstfahrende Autos. Evelinde
Grassegger, Leiterin der Abteilung Mobilitats- und
Verkehrstechnologien im bmvit, dazu: ,Die Adres-
sierung aller Verkehrstrager, inklusive der Luft-
fahrt, konnte erreicht werden und die wichtigsten
Technologiethemen wurden gut abgebildet. Das
zeigen die nominierten Projekte. Ein ausgewo-
genes Verhaltnis zwischen Forschung und Wirt-
schaft, GroBunternehmen und KMUs, etablierten
Unternehmen und Neueinsteigern zeigt das brei-
te Interesse am Staatspreis Mobilitat. AuBerdem
wurde von den internationalen Vertreterinnen und
Vertretern in der Jury mehreren Projekten eine
europaische Vorreiterrolle attestiert.™

Zukunftspreis

Erstmals verleiht das bmvit in der vierten Kategorie
»Zukunftspotenzial entfalten™ auch einen Zukunfts-
preis flr Dissertationen bzw. Master und Bache-
lorarbeiten sowie Start-ups, die aus solchen ent-
standen sind. Aus der Sicht von Ingrid Kernstock,
Staatspreis-Mobilitat-Projektleiterin im bmvit, hat

Entgeltliche Einschaltung



diese Premiere hervorragend funktioniert: ,Es ist
gut gelungen, mit dem neuen Zukunftspreis jun-
ge Leute anzusprechen, die frisches Blut und neue
Denkansatze ,out of the box' einbringen. Die Idee,
diesen Zukunftspreis ins Leben zu rufen, wurde
auch von den Jurymitgliedern positiv betont sowie
das bmvit inspiriert, diesen Preis fix zu etablieren.™

Die drei StaatspreistragerInnen und die Ge-
winnerin des Zukunftspreises wurden im Rah-
men des Festakts am 27. November 2017 in
der Saulenhalle des MAK in Wien pramiert.
Die stolzen PreistragerInnen konnten die be-
gehrten Trophden, die von Studierenden an
der Universitat fur angewandte Kunst Wien ge-
staltet wurden, in Empfang nehmen.

Bonus: Prasentation bei TRA 2018

Beim Staatspreis Mobilitdt 2017 gab es fur die
Siegerprojekte neben dem Preis selbst noch ei-
nen ganz speziellen Bonus: Sie bekommen die

Entgeltliche Einschaltung
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Staatspreis Mobilitdt 2017: Nominierte und GewinnerInnen

Gelegenheit, sich im Rahmen der Transport Re-
search Arena (TRA), Europas groBter Verkehrsfor-
schungskonferenz, die von 16. bis 19. April 2018
in Wien stattfindet, einem internationalen Publi-
kum zu préasentieren. Unter dem Motto ,A digital
era for transport™ werden mehr als 3.000 interna-
tionale TeilnehmerInnen aus Forschung, Industrie
und oOffentlicher Verwaltung erwartet.

Auf den folgenden Seiten werden die Nominierten
und die vier Siegerprojekte naher vorgestellt.

»

TRANSPORT RESEARCH ARENA

solutions for society, economy and environment
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Die Plattform fir Mobilitat

Kategorie: Forschen. Entwickeln. Neue Wege weisen.

Erneuerbar hergestellter Wasserstoff bereits Realitat

Foto: TU Graz

114

H,-Mobility: Erneuerbarer Wasserstoff dezentral hergestellt

In der Kategorie ,Forschen. Entwickeln. Neue
Wege weisen.™ waren kooperative und oder trans-
disziplindre Konzepte, Forschungsprojekte und
Prototypen aus der anwendungsorientierten For-
schung, die zukunftsweisende L&sungen hervor-
bringen, gefragt. Die nominierten Projekte sind:

B DEWI - Dependable Embedded
Wireless Infrastructure

Drahtlose Systeme, die in Gebdude, Maschinen,
Autos, Eisenbahnen und Flugzeuge eingebettet
sind, verbessern maBgeblich unseren Alltag. Vie-
le zurzeit existierende Losungen sind jedoch noch
nicht soweit ausgereift, dass sie die drahtgebun-
denen Losungen am Markt ersetzen kdnnten.

Das Kompetenzzentrum ,Das virtuelle Fahrzeug
Forschungs-GmbH" will mit DEWI zuverldssige und
intelligente Sensornetzwerke schaffen. Die Mess-
fihler kénnen hierbei von Umgebungsvariablen
wie Temperatur, Luftdruck und Feuchtigkeit, tber
Systemdaten wie Beschleunigung, Vibrationen,
Positionsanderungen, Krafte und Drehmomente
bis hin zu Strukturdaten wie Dehnungen alle nur
denkbaren Daten liefern. Die eingesetzten draht-
losen Sensoren ,reden™ miteinander und kdnnen
ihre Informationen an Steuergerdte, Anwender
oder Analyse und Kontrollsysteme senden.

[l CONEXUS

Weniger Gewicht bedeutet weniger Kraftstoffver-
brauch und weniger Emissionen. Leichtbau im Pkw
schont die Ressourcen und beschert beispielsweise
Elektrofahrzeugen eine deutlich hohere Reichwei-
te. Beim Lkw erlaubt ein reduziertes Eigengewicht
eine hohere Zuladung. KTM-Technologies hat mit
CONEXUS durch eine stoffschliissige Verbindung
von Duroplasten und Thermoplasten eine Leicht-
bauinnovation geschaffen.

i Sieger-Projekt: H,-Mobility

Wasserstoff als Energiespeicher bietet eine LO-
sung flr drei zentrale Probleme unserer Zeit: Kli-
mawandel, Abhangigkeit von Energieimporten und
Endlichkeit fossiler Energietrager.

Mit H,-Mobility hat die TU Graz bewiesen, dass
Hochdruckwasserstoff als Energiespeicher dezent-
ral und bedarfsorientiert hergestellt werden kann.

Wasserstoff wird dabei bei 500 - 900°C in einem
Kreisprozess von Oxidation und Reduktion einer
eisenbasierten Kontaktmasse aus Wasserdampf
und Synthesegasen hergestellt. Die Synthesega-
se stammen hierbei aus verschiedenen, lokal ver-
figbaren, erneuerbaren Ressourcen, wodurch der
gesamte Prozess klimaneutral ist.

Durch Modifizierung der Kontaktmasse konnte die
Zyklenstabilitdt, und somit die Lebensdauer deut-
lich erhdht werden.

H,-Mobility iiberzeugte die Jury: Dieses Pro-
jekt und die ihm zugrunde liegende Grundlagen-
forschung leisten einen innovativen und strate-
gischen Beitrag zur Entwicklung von dezentralen
Energiespeicher- und -transformationsnetzen. Der
Prozess der langfristigen Uberfiihrung von grund-
lagenwissenschaftlichen Erkenntnissen in die An-
wendung und der erfolgreiche Technologietransfer
im regionalen Cluster zeichnen dieses Projekt aus.

Entgeltliche Einschaltung
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Kategorie: Wertschopfung steigern. Markte erschlieBen.

Innovative Produkte und Dienstleistungen, die
die Wertschdpfung 6sterreichischer Unternehmen
stimulieren bzw. in Klrze stimulieren werden und
neue Markte erschlossen haben bzw. erschlieBen
werden waren in der Kategorie ,Wertschopfung
steigern. Markte erschlieBen." gefragt. Die nomi-
nierten Projekte in dieser Kategorie sind:

AD-mega-validation

Dass selbstfahrende Autos in wenigen Jahren zum
Alltag gehdren werden, gilt als sicher. Um die Si-
cherheit und Zuverlassigkeit autonomer Fahrzeu-
ge in allen Verkehrssituationen nachzuweisen,
wird ein Testumfang von bis zu 1 Mio. Kilometer
pro Fahrzeugmodell notwendig sein. AVL List hat
mit AD-mega-validation eine Simulationsumge-
bung geschaffen, in der ein virtuelles Fahrzeug in
einer Woche 1 Mio. Testkilometer abspulen kann.

In dieser Entwicklungsumgebung kdnnen die Tests
sowohl am Fahrsimulator, wo nur die/der FahrerIn
und das Cockpit real sind, auf Fahrzeugprifstan-
den, wo auch das Fahrzeug real ist, oder auf wirk-
lichen Teststrecken durchgefiihrt werden.

Cargometer

Just-in-time-Bedarfsdeckung und bestandlose
Warenverteilung flihren schon seit langerem zu
einem erhdhten Aufkommen von Stlckgut auf
Paletten. Derzeit werden etwa 15 Prozent der
Ladungen aufgrund ungenauer Messdaten falsch
tarifiert. Durch die Entwicklung eines neuartigen
3D-Vermessungssystems ist es der Cargometer
GmbH gelungen, die Waren am fahrenden Gabel-
stapler direkt beim Passieren des Ladetores exakt
zu vermessen. Die Software erzeugt dabei in Echt-
zeit ein hochauflésendes 3D-Modell der Ladung
und Ubermittelt die Abmessungen, kombiniert mit
dem Barcode, automatisch an eine ERP-Software.
Cargometer ermdglicht es somit Logistikunterneh-
men, ihre Transportnetzwerke zu optimieren und
Kosten zu sparen.

Entgeltliche Einschaltung

Sieger-Projekt: Kreisel-Akku

Elektromobilitdt ist ein Schlissel zu nachhaltiger
Mobilitat. Es gibt allerdings noch Herausforderun-
gen wie die Reichweite der Fahrzeuge, die Lebens-
dauer der Batterien und die Dauer des Ladevor-
ganges zu losen. Kreisel Electric hat sich diesen
Herausforderungen angenommen. Durch effizi-
entes Thermomanagement mittels einer Spezial-
flissigkeit wird jede einzelne Zelle in einem Krei-
sel-Akku immer im optimalen Temperaturbereich
gehalten, was die Lebensdauer und Leistungsfa-
higkeit des Akkus erhdht. Die neuartige Anord-
nung der Zellen, sowie deren Verbindung mittels
LaserschweiBen minimiert die elektrischen Verlus-
te und steigert die Energiedichte. Die Technologie
bietet Anwendungsmdéglichkeiten in unterschied-
lichen Mobilitédtsbereichen und in der stationaren
Speicherung und bei Ladeinfrastrukturen.

Kreisel-Akku liberzeugte die Jury: Die unter-
nehmerische Initiative und Dynamik, die technisch
beachtenswerte Batterieinnovation und integrierte
Speicher/Ladesystematik, sowie die Produktent-
wicklung am Interface von E-Mobilitat zu dezen-
tralen Energie- und Hausanlagen zeichnen dieses
Projekt besonders aus.

High—Performénce Batterie von Kreisel

Foto: Kreisel Electric
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Kategorie: Betreiben. Nutzen. Lernen.

Foto: Holding Graz/ Droneberger

In der Kategorie ,Betreiben. Nutzen. Lernen."
wurden umgesetzte Systemldsungen sowie po-
tenzielle Betreibermodelle fiir Testinfrastrukturen,
die sich an den Bedlrfnissen der spezifischen Ziel-
gruppen orientieren, ausgezeichnet. Die nominier-
ten Projekte sind:

SAXFRA - Slovenian Austrian
Cross Border Free Route Airspace

28.000 Flige am Tag sind aktuell in Europa un-
terwegs. Damit auch in Zukunft der Flugverkehr
sicher, effizient und umweltschonend geleitet wer-
den kann, muss der Luftraum kontinuierlich opti-
miert werden.

Mit SAXFRA haben Austro Control und Slovenia
Control den ersten grenziiberschreitenden ,Free
Route"-Luftraum in Europa ohne vertikale und
zeitliche Einschrankungen umgesetzt. SAXFRA
bietet den Luftraumnutzern die Mdglichkeit, von
vordefinierten Einflugpunkten mit einer freien
Streckenfiihrung so direkt wie mdglich zu vordefi-
nierten Ausflugpunkten zu fliegen. Durch die effi-
zientere Abwicklung des Flugverkehrs werden al-
leine im SAXFRA-Luftraum téglich bis zu 13.000 kg
an Treibstoff eingespart und die CO,-Emissionen
um bis zu 43.000 kg reduziert.

FTERNENENNY

Buchung bei einem multimodalen Knoten von ,tim"
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WAMS - WasserstraBen Manage-
ment System

Bei WAMS (Waterway Asset Management System)
handelt es sich um ein wissenschaftlich fundiertes,
softwaregestlitztes Managementsystem zur Erhal-
tung und Optimierung der WasserstraBen-Infra-
struktur der 6sterreichischen Donau. Das System
befindet sich beim WasserstraBen-Infrastruktur-
betreiber via donau bereits im Einsatz und wird
derzeit weiterentwickelt.

Mittelfristig werden wesentliche Vorteile sowohl
bei via donau als auch fir die gewerbliche Schiff-
fahrt als Infrastrukturnutzer erwartet: besserer
Infrastrukturzustand mit nutzergerechter Infor-
mation bei optimiertem Ressourceneinsatz.

Sieger-Projekt: tim - taglich.
intelligent. mobil.

Die Zukunft des Verkehrs ist ,multimodal®. Damit
das funktioniert, muss der Umstieg zwischen den
Verkehrsmitteln schnell, unkompliziert, und glins-
tiger als ein eigenes Auto sein.

Ltim“-taglich.intelligent.mobil, ist ein europaweit
einzigartiges Mobilitatsprojekt der Holding Graz,
bei dem mehrere Mobilitdtsangebote an verschie-
denen Standorten in Graz gebilindelt werden. An
diesen ,multimodalen Knoten", stehen o6ffentlicher
Verkehr, Carsharing, Fahrradabstellplatze, E-Taxi
und Leihwagenangebote zur Verfiigung, die mit
der timCARD glinstig genutzt werden kdnnen.

Mit tim kann jeder, ohne hohe Anschaffungs- und
Betriebskosten fiir ein eigenes Auto, seinen Mobi-
litatsbedUlrfnissen flexibel nachgehen.

~tim" liiberzeugte die Jury: Die Integration
aller Verkehrstrager in ein elektrisches Mobility-
On-Demand System unter dem stadtischen Dach,
energetisch vernetzt und nachhaltig mit lokalem
Naturstrom versorgt, ist wegweisend.

Entgeltliche Einschaltung
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Kategorie: Zukunftspotenzial entfalten.

Energiespeicheroptimierung bringt E-Mobilitat voran

Die vierte Kategorie ,Zukunftspotenzial entfalten.™
wurde diesmal als Zukunftspreis ausgelobt. Her-
ausragende Dissertationen, Master- und Bache-
lorarbeiten sowie daraus entstandene Start-ups,
die durch neue Denkansatze liberzeugen, waren
gefragt. Nominiert wurde:

B Aircraft-icing 4.0

Wenn ein Flugzeug bei Steig- oder beim Sinkflug
durch Wolken fliegt, so bildet sich bei entspre-
chend niedrigen Temperaturen Eis an Fligelstruk-
turen oder Steuerflachen. Diese Vereisung stellt
eine groBe Gefahr in der Luftfahrt dar und muss
vor der Typenzulassung eines Luftfahrzeuges de-
tailliert untersucht werden.

Das Osterreichisches Institut fiir Vereisungswis-
senschaften in der Luftfahrt (AIIS) stellt mit Air-
craft-icing 4.0 diese Vereisungstests auf eine vol-
lig neue Grundlage. So werden mittels 3D-Scans
die im Klimakanal entstehenden Eisstrukturen
prazise vermessen und daraus hochgenaue 3D-
Modelle erstellt. Die eigens entwickelte Software
analysiert und dokumentiert den Versuch nach
behdrdlichen Vorgaben. Fir die weiteren aerody-
namischen Tests werden die Eisstrukturen mit-
tels 3D-Drucktechnologie detailliert nachgebildet.
Diese flexiblen Eisfolien kdnnen somit jederzeit
auf das Luftfahrzeug aufgebracht werden, um die
Windkanal - und Flugtests durchzufthren.

Aircraft-icing 4.0 fihrt neben der Qualitdtssteige-
rung der Vereisungstests zu reduzierten Versuchs-
kosten und einer deutlich kiirzeren Testdauer.

[ Sieger-Projekt: Silizium-Anode
fiir Elektro-KFz

Die Zukunft der Mobilitat ist auch elektrisch. Die
gréBten Hindernisse auf dem Weg in diese umwelt-
freundlichere Zukunft liegen im Bereich der Ener-
giespeicher. Um die Energiedichte und somit die
Kapazitat von derzeit Ublichen Lithium-Ionen-Ak-
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kus deutlich zu erhéhen, wurde in dieser Disserta-
tion die Verwendung von Silizium anstatt des bis-
her Giblichen Grafit als Anodenmaterial untersucht.

Silizium ist kostenglinstig, umweltfreundlich und
kann deutlich mehr Lithium-Ionen in seine Kris-
tallstruktur einlagern als Grafit. Ein Problem beim
Einsatz als Anodenmaterial besteht allerdings in
der groBen Volumendnderung beim Laden und
Entladen. Die dadurch entstehenden Spannungen
kdnnen zur Zerstdérung des Akkus fihren.

Durch Beschichtung der Elektroden, Erhéhung der
Leitfahigkeit und Optimierung des Elektrolyten ist
es Dr. Arlavinda Rezqgita vom AIT Austrian Insti-
tute of Technology gelungen, der L&sung dieses
Problems einen Schritt nédher zu kommen.

Die innovative Kombination dieser drei wissen-
schaftlich fundierten Technologien liberzeugte
die Jury: Die Verbesserungen bestehen aus der
Erh6hung der mechanischen Stabilitat und der La-
dungsdichte, welche in einer Erh6hung der Lebens-
dauer und Effizienz der Energiespeicher resultiert.
Dies ist ein wesentlicher Schritt, um die Alltags-
tauglichkeit der Elektromobilitat zu erhéhen und
deren Verbreitung und Nutzung zu beschleunigen.
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Dr. Arlavinda Rezqita optimiert die Energiespeicherung bei E-Fahrzeugen

Foto: AIT
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Die Plattform fur Mobilitat

Am AIT Center for Mobility Systems wird an multimodalen Verkehrs- und Mobili-
tatssystemen der Zukunft und der zugrundeliegenden Infrastruktur geforscht

Wie wir uns kunftig bewegen

Klamminger, AIT
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Personen und Giiter, Fahrzeuge und Infrastruk-
turen stellen zentrale Elemente in einem Mobili-
tatssystem dar. Und sie stehen zueinander in ei-
ner dynamischen Beziehung: Veranderungen im
Verhalten eines Systembestandteils haben Aus-
wirkungen auf das ganze System. ,Deshalb be-
schaftigen wir uns mit den Entwicklungen in Mo-
bilitdts- und Verkehrssystemen aus ganzheitlicher
Sicht®, erklart DI Arno Klamminger, seit Janner
2017 Head of Center for Mobility Systems. Und,
so Klamminger weiter: ,Wurden einzelne Elemen-
te im Mobilitdtssystem frither getrennt betrachtet,
sehen wir heute ein Umfeld, das stark von Syn-
ergien und dem Zusammenwachsen von Themen
gekennzeichnet ist."

B AIT erforscht Mobilitatswandel

Auf den Punkt gebracht: Unsere Mobilitatssysteme
verandern sich, und das in schneller Geschwindig-
keit. Es entstehen neue Mobilitatsvarianten, neue
Kombinationen in der Wahl von Verkehrsmitteln,
neue Geschéaftsmodelle sowie technische und wirt-
schaftliche Konvergenzen, die bisher kaum denk-
bar waren. Daher befassen sich am AIT Center for
Mobility Systems rund 100 internati-
onal anerkannte Expertinnen und Ex-
perten mit der Interaktion von Perso-
nen und Gltern, von Fahrzeugen und
Infrastrukturen sowie von Personen
und Infrastrukturen.

Bei dieser Veranderung im gesamten
Mobilitatsbereich spielen die Grand
Challenges eine wesentliche Rolle:
Der Zwang zur Dekarbonisierung er-
fordert neue Mobilitatskonzepte, die
Urbanisierung stellt o6ffentliche Ver-
kehrsnetze oder Kommunen vor He-
rausforderungen, die Globalisierung
bewirkt neue Warenstréme. Und uber
allen Themen stehen die schier un-

endlichen Mdglichkeiten der Digitalisierung. ,Der
Schlissel zur Erforschung dieser Veranderungen
ist das Erfassen und Analysieren von Daten zur
Mobilitat, zum Zustand der Infrastruktur und der
darauf flieBenden Verkehrsstrome. ,Wir entwickeln
Lésungen fir die Interpretation von mobilitdtsre-
levanten Daten und leiten daraus realitdtsnahe
Modelle ab. Diese bilden wiederum die Grundlage
flr Simulations-, Vorhersage- und Optimierungs-
aufgaben im Verkehrsbereich. So kénnen wir mit
unseren Softwarelésungen und unserem Know-
how strategische Entscheidungsprozesse in der
Planungsphase als auch im Betrieb von Verkehrs-
und Transportsystemen unterstitzen®, meint
Klamminger.

Vor allem das Smartphone als Informations- und
Daten-Schnittstelle gewinnt massiv an Bedeu-
tung. ,Unsere neue Technologie Travel Mode
Identification erkennt automatisch am Smartpho-
ne, welches Verkehrsmittel Sie gerade verwenden.
Diese Technologie wird uns in Zukunft die Nutzung
des Verkehrssystems erleichtern - beispielsweise
durch die automatische Verrechnung flir das je-
weils benutzte Verkehrsmittel®, so Klamminger.
Darauf aufbauend, kénnen auch neue Tarifmodelle
entwickelt werden.

B Faktor Mensch beachten

Die massiv wachsende Bedeutung von individuel-
len Mobilitdtslésungen erfordert ganz neue Her-
angehensweisen, wei3 Klamminger: ,Diese sollen
moglichst auf die personlichen Bedlrfnisse opti-
miert sein und dennoch sinnvoll ins gesamte Ver-
kehrssystem integriert werden." Das AIT Center
for Mobility Systems berlicksichtigt in seinen Mo-
dellen den Faktor Mensch. Denn, so Klamminger:
,Die Akzeptanz flir neue Mobilitatsanwendungen
oder die Motivation, sein eigenes Mobilitatsver-
halten zu andern, hangt von vielen individuellen
Faktoren ab.™

Bezahlte Anzeige



B Detaillierte Analyse der
Verkehrsinfrastruktur

Im Bereich der Transportation Infrastructure
Technologies beschéaftigen sich AIT-ExpertInnen
mit den zentralen Mobilitatsthemen rund um die
Verkehrsinfrastruktur: Hochgenaue Erfassung und
Prognose der Leistungsfahigkeit der StraBen- und
Schieneninfrastruktur, Widerstandféhigkeit und
funktionelle Lebensdauer von Schlisselelementen
wie Briicken und die Rolle der Infrastruktur bei der
Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Redukti-
on von Verkehrslarm und Erschitterungen.

Ein wichtiges Messfahrzeug ist dabei der Road-
STAR. Mit diesem einzigartigen rollenden Messla-
bor lassen sich hochprazise Parameter des Stra-
Benzustandes und der StraBengeometrie ohne
Beeintrachtigung des FlieBverkehrs sammeln.
Diese Messungen sind ein wesentlicher Input fir
das Erhaltungsmanagement der Infrastrukturbe-
treiber, um die StraBen der Zukunft leistungsfa-
hig, sicher und umweltfreundlich zu machen. Die

FORSCHUNG & INNOVATION

Messfahrzeuge des AIT liefern durch die systema-
tische Erfassung der StraBenbeschaffenheit und
des Umfelds sowie von Fahrdynamikparametern
(wie Bremskréfte und Beschleunigungen) auch
eine wichtige Basis fur mehr Verkehrssicherheit:
Modelle und Simulationen ermdglichen die Analy-
se und Entwicklung effizienter infrastrukturbasier-
ter VerkehrssicherheitsmaBnahmen.

Kontakt: Florian Hainz | florian.hainz@ait.ac.at

Uber das AIT Center for Mobility Systems

Am Center for Mobility Systems forschen rund 100 MitarbeiterInnen unter
der Leitung von DI Arno Klamminger an den Lésungen fiir die Mobilitét der
Zukunft. Im Sinne eines ganzheitlichen Ansatzes werden sowohl Perso-
nenmobilitédt, als auch Giterlogistik und Transportinfrastruktur behandelt,
wobei Effizienz, Sicherheit und ékologische Nachhaltigkeit im Fokus der
Forschungsarbeit stehen. Umfassendes System-Know-how, wissenschaft-
liche Exzellenz und langjéhrige internationale Erfahrung erméglichen es
den AIT-Expertinnen, Antworten auf die brennendsten Fragen im Mobi-
litdtsbereich zu geben, um so Industrie und Gesellschaft - gemaB des
Mottos , Tomorrow Today" - zukunftsfit zu halten.

Foto: Johannes Zinner / AIT

Markus Ray, Manfred Haider, Silvia Bernkopf, Arno Klamminger, Alexandra Millonig (v.l.) forschen mit Ihren KollegInnen an der Mobilitdt der Zukunft

Bezahlte Anzeige
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Fachbeitrag | Wirkungsanalysen von geplanten MaBnahmen im Mobilitatssystem
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Die zunehmende Urbanisierung sowie das prog-
nostizierte Bevdlkerungswachstum bedingen neue
Ansdtze zur Loésung zukinftiger, aber auch bereits
bestehender Probleme im Mobilitatssektor. Einer-
seits erfolgt durch Zuzug eine Zunahme des Ver-
kehrs in den dicht besiedelten Metropolen, die sich
oftmals bereits jetzt mit einem Uberlasteten Ver-
kehrssystem konfrontiert sehen. Andererseits sind
auch die Mobilitédtsbedirfnisse jener Menschen,
die nicht im urbanen Raum wohnen, zu beriick-
sichtigen. Dies alles stellt Infrastrukturbetreiber,
Planer und Verkehrsverbiinde vor groBe Heraus-
forderungen.

Es muissen geeignete MaBnahmen im Mobilitats-
sektor gesetzt werden, die den zu erwartenden
negativen Auswirkungen auf das Verkehrssystem
entgegenwirken und helfen, dieses nachhaltig und
zukunftsfit zu gestalten. Dazu bedarf es vorab Un-
tersuchungen zu den Auswirkungen dieser Inter-
ventionen auf das Gesamtverkehrssystem.

Diese Wirkungsanalysen kdnnen in drei Anwen-
dungsbereichen eingesetzt werden:

e Wirkungsanalysen geplanter MaBnah-
men (auf der Angebots- und/oder Nach-
frageseite) zur Bewertung kurz- und
mittelfristiger Auswirkungen auf Verhaltens-
anderungen und langfristiger wirtschaftlicher,
sozialer und 6kologischer Auswirkungen

o Ermittlung und Bewertung von Potenzialen
fiir eine effektive Zielrealisierung (z.B. Kos-
ten-Nutzen-Analyse, Rebound-/Backfire-Effek-
te bei der Erreichung von Klimazielen, Ausgleich
der Landnutzung) durch Simulation verschiede-
ner Szenarien und Ableitung von Empfehlungen
far die Auswahl geeigneter MaBnahmen

o Entscheidungsunterstiitzung fiir Notfall-
plane durch Simulation von wahrscheinlichen
Gefahrdungsszenarien und Untersuchung der
Wirksamkeit moglicher Gegenstrategien

Die MaBnahmen, die in einer Wirkungsanalyse be-
trachtet werden kdnnen, reichen von Interventio-
nen wie beispielsweise Anderungen der Verkehrs-
infrastruktur oder Nutzungsbeschrankungen (z.B.
City-Maut, dynamische Tarifgestaltung, Parkraum-
management) Uber die Einbeziehung neuer Tech-
nologien in Verkehrssysteme (z.B. neue Informa-
tionssysteme oder autonome Fahrzeuge) bis hin
zu MaBnahmen, die der Unterstiitzung oder Moti-
vation spezifischer sozialer Gruppen dienen (z.B.
Ausbildung oder erleichterter Zugang zu Transpor-
toptionen).

Human Centered Impact
Assessment Approach

Mit den zu untersuchenden MaBnahmen mdéchte
man nun Anderungen im Verhalten der Verkehrs-
teilnehmerInnen hervorrufen, die sich taglich mit
den verschiedensten Verkehrsmitteln auf unter-
schiedlichen Routen bewegen. Jeder Mensch trifft
dabei individuelle Entscheidungen, folgt Gewohn-
heiten und Erfahrungen, reagiert auf aktuelle
Einflisse und handelt in den meisten Situationen
eher emotional als rational. Verhaltensdnderungs-
prozesse laufen auch im Mobilitdtsbereich unter-
schiedlich ab, sind abhangig von der Wechselbe-
reitschaft und der Lebenssituation. Dies alles lasst
sich unter dem Begriff Human Factors subsum-
mieren.

Die wissenschaftlich fundierte Analyse dieser in-
dividuellen Prozesse bildet die Basis von IMPACT,
dem am AIT entwickelten, neuartigen Ansatz zu
Wirkungsanalysen im Mobilitétsbereich.

Gruppenspezifische Erhebung

Dazu wird in einem ersten Schritt eine gruppen-
spezifische, personalisierte Erhebung - eine SP-
off-RP-Befragung - durchgefiihrt. Bei dieser Er-
hebungsmethode werden Testpersonen mit neuen
Entscheidungssituationen aus ihrem gewohnten
Alltag konfrontiert, um eine realistischere Reak-



tion zu erhalten als bei herkdmmlichen Stated-
Preference-Befragungen. Zu diesem Zweck wer-
den zunachst die alltédglichen Wege der Testperson
erfragt, um dann mithilfe von Routingalgorithmen
realistische Alternativen (z.B. andere Routen oder
Verkehrsmittel) zu présentieren und die Verkehrs-
mittel- oder Routenwahl der Testperson in der
neuen Situation zu erheben. Diese entspricht je-
ner fiktiven Situation nach Umsetzung der geplan-
ten, zu untersuchenden MaBnahme.

Weiters dienen die Erkenntnisse des Forschungs-
projekts pro:motion zu verhaltensrelevanten As-
pekten wie Wechselbereitschaft, Wertorientierung
und soziale Lage als Basis zur Abschatzung der
Auswirkungen von MaBnahmen im Mobilitédtsbe-
reich. Anhand der in pro:motion identifizierten
milieu-basierten Typologie kdnnen durch die kon-
krete Berlcksichtigung der Alltagsrealitaten der
Milieus auch spezifische soziale Rollen mitsamt
ihren sozio-6konomischen und sozio-demografi-
schen Charakteristika abgebildet und in den resul-
tierenden Wirkungsabschatzungen widergespie-
gelt werden.

Simulation und Modellierung

Gemeinsam mit den relevanten Stakeholdern
werden Mobilitdtsszenarien entworfen, die einer
eingehenden Untersuchung, unterstitzt durch
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Verkehrssimulations- und Verkehrsmodellierungs-
umgebungen, unterzogen werden. Die Szenarien
kdénnen sowohl einzelne MaBnahmen wie auch
MaBnahmenbiindel beinhalten.

Parallel erfolgt die Modellbildung auf Basis der
gruppenspezifischen, personalisierten Erhebung.
Dabei werden anerkannte Methoden wie Latente
Variablen- oder Latente Klassen-Modelle ange-
wandt, um die gewonnenen Erkenntnisse in Bezug
auf die Human Factors (HF) in mathematische Mo-
delle zur Abbildung der Verkehrsmittel- und Rou-
tenwahl zu implementieren.

Diese Modelle werden dann mit State-of-the-Art-
Tools aus dem Bereich der Verkehrsmodellierung
und -simulation gekoppelt. Im mikroskopischen,
multimodalen Bereich arbeitet das AIT hier je nach
Anwendungsfall entweder mit dem kommerziellen
Tool VISSIM der PTV AG oder mit dem Open-Sour-
ce Tool-SUMO, das vom Deutschen Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt (DLR) entwickelt wurde.

Im mesoskopischen Bereich werden agentenba-
sierte Verkehrsmodelle wie das Open-Source-Tool
MATSim verwendet. Diese bieten den Vorteil der
raumlich und zeitlich disaggregierten Betrachtung
(keine Verwendung von Verkehrszellen, sondern
exakte Verortung; tageszeitscharfe Verkehrs-
nachfrage im Vergleich zu Stunden- oder Tages-

Simulationsumgebung
und -modelle

Schema des Impact Assesment Approaches
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O/D-Matrizen der Verkehrsstréme) sowie der
durchgangigen Berticksichtigung der individuellen
Tagesplane bzw. Aktivitdtenketten. Dadurch wer-
den eine detailliertere Modellierung und darauf
aufbauend exaktere Analysen mit erhéhter Aussa-
gekraft ermdglicht.

B Wirkungsanalyse

Die finale Wirkungsanalyse der verschiedenen un-
tersuchten Mobilitédtsszenarien liefert eine fundier-
te Entscheidungsbasis fir die Auswahl geeigneter
MaBnahmen sowie Ansatze zur Optimierung und
Effizienzsteigerung. Die multikriterielle Wirkungs-
analyse kann beispielsweise die verkehrsrelevan-
ten Wirkungen, mdégliche Rebound-Effekte, das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis bzw. die Entwicklung
von MaBnahmenstrategien beinhalten. Mit IMPACT
kdnnen somit Trends fir zukinftige Planungen er-
kannt sowie eine hohe Evidenz und Erklarungs-
kraft von Verhaltensphdnomenen erzielt werden.

B Anwendungsbereiche

IMPACT ist in unterschiedlichsten Zusammen-
héngen einsetzbar - so kénnen Effekte von An-
derungen im Verkehrsangebot sowie in der Ver-
kehrsnachfrage umfassend untersucht werden.
Im Rahmen von derzeit laufenden Projekten wird
IMPACT bei der Abschatzung der Auswirkungen
von Micro-OV-Systemen im landlichen Raum, ver-
schiedenen Untersuchungen zum Einfluss von au-

Verkehrssimulation an einem multimodalen OV-Knoten in Tbilisi
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tomatisierten Fahrzeugen auf das Verkehrssystem
sowie bei der Ermittlung von Verlagerungspoten-
zialen zwischen verschiedenen Verkehrsmodi ein-
gesetzt.

[ | Praxisein_s_atz an einem multi-
modalen OV-Knoten in Tbilisi

In jlingster Zeit wurde IMPACT in einem Projekt
im Auftrag der Asian Development Bank im Rah-
men des Futures Cities Program in Tbilisi/Georgi-
en eingesetzt. Dabei wurde die Umgestaltung des
OV-Knotens rund um die Metro-Station Didube im
Norden der georgischen Hauptstadt untersucht.

In verschiedenen Szenarien wurden die Einfih-
rung eines Bus-Rapid-Transit-Systems, die Zu-
sammenlegung der zurzeit sehr verteilt platzierten
Regionalbus-Stationen zu einem zentralen Bus-
bahnhof sowie verschiedene Arten der fuBlaufigen
Verbindung zwischen den einzelnen Haltepunkten
in Didube betrachtet.

Dazu wurde eine mikroskopische Verkehrssimula-
tion implementiert und mit PTV VISSIM das mul-
timodale Verkehrsgeschehen im Stationsumfeld
bzw. mit dem von AIT entwickelten FuBgangersi-
mulationsframework die Passagierstréme im Inne-
ren der Station simuliert.

Die abschlieBende Wirkungsanalyse verglich nicht
nur die verkehrlichen Wirkungen der verschie-
denen Szenarien, sondern umfass-
te auch Aspekte wie die Errichtung
notwendiger Infrastrukturbauten, die
Akzeptanz in der Bevodlkerung und
die vorhandene Flachenwidmungs-
problematik. Als Ergebnis wurde eine
Bewertung der verschiedenen Sze-
narien und MaBnahmen geliefert, die
als Entscheidungshilfe fir die Stake-
holder in der Stadtverwaltung dienen
soll, welche MaBnahmen gesetzt und
in welcher Reihenfolge sie umgesetzt
werden sollten.

Kontakt:

Gernot Lenz | gernot.lenz@ait.ac.at
Florian Hainz | florian.hainz@ait.ac.at
AIT Austrian Institute of Technology
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Fachbeitrag | Mobilitat mit Zukunft

Unser Mobilitatssystem ist im Umbruch: die zu-
nehmende Automatisierung und Vernetzung (so-
wohl der Fahrzeuge als auch der Infrastruktur),
die zunehmende Verbreitung von E-Mobilitdt so-
wie der Trend hin zur Sharing Mobility sind nur
einige Beispiele daftr. Wir sind gefordert, neue
Technologien bestmdoglich und nutzbringend fir
Gesellschaft und Wirtschaft einzusetzen. Neue
Organisationsformen und Geschaftsmodelle sind
hierfiir gefragt. Ebenso bestehen Anforderungen
an entsprechende Rahmenbedingungen: das Ver-
kehrssystem der Zukunft soll sowohl nachhaltig
(Klimawandel; Ressourcenverbrauch), effizient (in
Bezug auf Kosten und Zeit), leistbar (Zuganglich-
keit; soziale Inklusion), sicher (Verkehrssicher-
heit; zunehmend aber auch Cybersicherheit) als
auch mdoglichst NutzerInnen-orientiert (individua-
lisiert und personalisiert) ausgestaltet sein.

Besonders die Dekarbonisierung ist fir das Ver-
kehrssystem eine der gréBten Herausforderungen
in den kommenden Jahren und Jahrzehnten. Der
Verkehr muss flexibler und gleichzeitig resilient
gestaltet werden, ohne dabei die Klima- und Ener-
gieziele aus den Augen zu verlieren.

Mit Hilfe der Digitalisierung zu
Mobilitait als Service

Digitalisierung stellt einen zentralen Baustein
am Weg hin zur effektiven Dekarbonisierung, er-
hohter Sicherheit und nahtloser Vernetzung von
Mobilitatsangeboten dar. Sie verandert unsere
individuellen Mobilitatsoptionen und die Formen
der Glterbewegung. Weiteres ermdglicht sie
eine effizientere Nutzung physischer Assets und
Infrastrukturen und verdndert die Rollen von o6f-
fentlichen und privaten Stakeholdern durch neue
Governance-Prinzipen. Digitalisierung sollte aber
vor allem die NutzerInnen in den Fokus stellen:
Durch den Einsatz von Digitalisierung besteht die
Chance, dass sich Produkte und Systeme zu Ser-
vices entwickeln, die unsere Mobilitat zugdnglich,
inklusiv und leistbar machen.

Mit Veranderungen im Mobilitdtssystem und ge-
zielten Forschungs- und Innovationsschwerpunk-
ten befasst sich auch die Transport Research
Arena (TRA). Sie ist die groBte Fachkonferenz im
Bereich Transportforschung und -technologie in
Europa. Seit 2006 findet die TRA alle zwei Jahre in
einem anderen europaischen Land statt. Im April
2018 holt sie das Bundesministerium fiir Verkehr,
Innovation und Technologie (bmvit) nach Wien.
Die Organisation erfolgt dabei in Zusammenarbeit
von bmvit, AustriaTech und dem Austrian Institute
of Technology (AIT). Unter dem Motto ,A digital
era for transport™ werden mehr als 3.000 interna-
tionale TeilnehmerInnen aus Forschung, Industrie
und offentlicher Verwaltung erwartet.

Schwerpunkte der TRA 2018

Inhaltliche Schwerpunkte der TRA 2018 sind vor
allem die vielen unterschiedlichen Veranderungen
des Mobilitatsystems. Diskussionen, Fachvortra-
ge, Workshops und Veranstaltungen finden ent-
lang folgender vier Leit-Themen statt:

e Shaping the New Mobility Landscape: a Vision
for Transport and Mobility in Europe

* How Digitalisation is transforming the Transport
& Mobility System

e Decarbonisation and Future Growth: How to
change our Mobility System and remain com-
petitive

e Shaping Future Transport Research in Europe

Die Konferenz und die Ausstellung der TRA 2018
werden diesmal durch eine interaktive Zone er-
ganzt. Hier gibt es Raum, um technische Innovati-
onen zu zeigen, zu demonstrieren und anzufassen.

Weitere Informationen zur Transport Research
Arena 2018 in Wien unter: www.traconference.eu
bzw. www.austriatech.at

Autoren: Katharina Schiiller, MA und Sarah Bi-
mingstorfer, MA, AustriaTech
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Fachbeitrag | Dauerhaftigkeit von Baustoffen im Klima-Test

Beton im Zeitraffer

Bei Infrastrukturbauwerken wie StraBen, Briicken
und Tunnel werden standig héhere Anforderungen
an die Tragfahigkeit, aber auch die Bestandigkeit
der Baustoffe gestellt. So nehmen Tragstrukturen
bei immer schlankeren Bauteilen stetig héhere
Lasten auf, wahrend auf der anderen Seite die
verwendeten Baustoffe immer dauerhafter und
langlebiger sein sollen. Baustoffhersteller miissen
sich, auch aufgrund der starker werdenden euro-
paischen Vorgaben, mit den Aspekten der Nach-
haltigkeit, Ressourcenschonung und Energieeffizi-

Universal Klima- und Bewitterungssimulationsgeréat
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enz auseinandersetzen. Mithilfe einer kinstlichen
Klimakammer werden Umwelteinwirkungen auf
Bauteile unter Zeitrafferbedingungen nachgestellt
und mineralische Baustoffe hinsichtlich ihrer Dau-
erhaftigkeit, insbesondere der Karbonatisierung
untersucht.

B Baustoffentwicklungen weiter
gedacht

Die Betonherstellung in Osterreich basiert gemaBs
ONORM B 4710-1 auf einem deskriptiven Ansatz.
Dies bedeutet, dass aufbauend auf Erfahrungen
bestimmte Kriterien wie beispielsweise die Ein-
haltung eines Mindestbindemittelgehaltes oder
eines maximal zuldssigen W/B-Wertes festgelegt
wurden. Werden diese je nach Angriffsart bzw.
Exposition zu definierenden Anforderungen einge-
halten, ist davon auszugehen, dass die gebaute
Substanz Uber die festgelegte Lebensdauer (i. d
Regel 50 bzw. 100 Jahre) auch diesen Einwirkun-
gen widersteht. Okologische Vorgaben oder ver-
anderte technische Anforderungen an Bauwerke
(z.B. wurde der Brenner Basistunnel auf eine noch
hohere Lebensdauer ausgelegt) verlangen nach
Methoden, die tatsachlich einwirkenden Umwelt-
bedingungen im Labor unter Zeitrafferbedingun-
gen auch an alternativen Zusammensetzungen
beschreiben zu kénnen. Eminent wichtig ist das
Verstehen von Zusammenhdngen zwischen Ver-
sagensmechanismen durch Umwelteinwirkungen
und unterschiedlichen Betonzusammensetzungen.

Vorteile:

e Fir den jeweiligen Einsatzzweck abgestimmte
und dauerhafte Betonzusammensetzungen

e Reduzierung von Kosten und Ausfallzeiten durch
Instandsetzungsarbeiten (z.B. bei StraBeninfra-
strukturbauten)

Derzeit fehlen weitgehend Grenzwerte, Prifver-
fahren und eine festgelegte Vorgehensweise zur
Beurteilung von Bauwerken mit einer langeren
Lebensdauer. Um aussagekrdftige Daten zu sam-



meln, wurde in den modernen Laborrdumen der
Smart Minerals GmbH im neuen TU Wien Science
Center beim Arsenal eine Universal Klima- und
Bewitterungssimulationspriifkammer installiert.
Smart Minerals GmbH, ein Tochterunternehmen
der Vereinigung der Osterreichischen Zementin-
dustrie (VOZ), ist Service- und Anlaufstelle fiir
Baugewerbe, Baustoffhersteller, Behérden und
Endverbraucher.

B Regen auf Knopfdruck

Das Universal Klima- und Bewitterungssimulati-
onsgerat stellt insbesondere hinsichtlich Steue-
rungsgenauigkeit, PrifraumgréBe und simulier-
barer Umweltbedingungen einen wesentlichen
Fortschritt gegeniiber den derzeit Gblichen Einzel-
geraten dar. Die Anlage erlaubt durch zusétzliche
Variationsmdoglichkeiten (z.B. die Einstellung oder

Beanspruchungen ist dafiir essentiell.

FORSCHUNG & INNOVATION

Steuerung der CO,-Konzentration) die Umsetzung
vielfaltiger, weit Uber Standardprifungen hinaus-
gehende Prifablaufe bzw. Belastungssimulati-
onen. Dies wird zum vertieften Verstédndnis des
Baustoffverhaltens unter unterschiedlichen klima-
tischen Beanspruchungen und Kombinationen von
diesen beitragen.

Mit einem Gesamtraumvolumen von etwa 20 m’
ist das Prufgerat in vier Teilbereiche gegliedert:

1. Tieftemperaturprifkammer (-30 °C bis +30 °C)

2. CO,-Begasungsbereich (+15 °C bis +30 °C,
Feuchtebereich 50 % bis 70 % relative Luft-
feuchtigkeit und CO,-Begasung in einer Kon-
zentration von 0 % bis 10 %)

3. Korperklimaprifeinheit zur Bauteilprifung (-20
°C bis +60 °C, 10 % bis 90 % relative Luft-
feuchtigkeit)
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Foto: © Projekt Brenner Basis Tunnel Baulos Wolf II, Swietelsky Tunnelbau
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Schlagregen und Bestrahlungspriifeinheit

4. Korperklimaprifeinheit zur Simulation einer
Beregnung (Abschnitt im Prifraum Teilbereich
3 mit integrierter Beregnungsfunktion, -20 °C
bis +60 °C, 10 % bis 90 % relative Luftfeuch-
tigkeit, Beregnungsmenge 10 |/min/m2 bei ei-
ner Beregnungstemperatur von 12 °C £ 2 °C)

Durch simulierte Umwelteinfilisse verdnderte Betonprobe
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Naturvorgidange nachgebaut

Grundsétzlich ist die Druckfestigkeit von Beto-
nen sicher eine der wichtigsten Anforderungen,
jedoch treten in der modernen Betontechnologie
verstarkt weitere, die Bestandigkeit der Bauteile
betreffende Parameter in den Vordergrund. Eben-
so wie Felswande verwittern, wirken Frost, Tau-
mittel, chemische Substanzen aus der Luft oder
dem Wasser oder auch mechanische Belastungen
langsam aber stetig auf die Betonoberfldchen ein.
Zusatzlich ist bei den meisten Betonbauteilen die
Bewehrung durch den Uberdeckenden Beton so zu
schiutzen, dass sie nicht zu korrodieren beginnt.
Dies geschieht einerseits durch dichtes Betonge-
fige, wodurch der Zutritt von Wasser, Chloriden
und Sauerstoff zu den im Beton eingebetteten
Stahlstaben behindert wird, andererseits bewirkt
der pH-Wert des Betons, dass Eisen nicht oxidie-
ren kann. Durch das CO, in der Luft kommt es
jedoch zu einer von auBen nach innen fortschrei-
tenden Umwandlung der basischen Betonbestand-
teile (Calciumhydroxid) zu Kalkstein (Calciumcar-
bonat), und der Schutz der Bewehrung durch die
Uberdeckung wird sukzessive verringert. Dieser
Prozess ist in der Regel sehr langsam und abhan-
gig von der Betonzusammensetzung.

Derzeit werden bereits erste Versuche zur Dauer-
haftigkeit von Beton im Rahmen eines von der FFG
geforderten Branchenprojekts durchgefihrt. Im
Zuge dieses Projektes wurden bis dato umfang-
reiche Untersuchungen des Karbonatisierungswi-
derstandes von verschiedenen Betonzusammen-
setzungen unternommen.

Aufgrund der Steuerungsgenauigkeit und der un-
terschiedlichen Temperatur- und Feuchtebereiche
der Anlage sowie der Mdglichkeit, Versuche reali-
tatsnah mit verschiedenen BauteilgréBen durchzu-
fiihren, ist das GroBgerat einzigartig in Osterreich.
Heimische Produkthersteller kénnen nun bestimm-
te Materialparameter und Baustoffzusammenset-
zungen gezielt optimieren, sodass nicht nur die
Eigenschaften ihrer Produkte wesentlich verbes-
sert werden, sondern auch die Konkurrenzfahig-
keit der dsterreichischen Wirtschaft gestarkt wird.

Autoren: Mag (FH) Dipl.- Ing. Dr. Stefan Krispel,
Dipl.- Ing. Dr. Martin Peyerl, Smart Minerals GmbH



Perfektes Raumklima

Kiihlende und warmende Leitungen, eingebaut in die
Betondecke, sorgen fiir ein ausgewogenes Raumklima.

Das beste Wohnraumklima in einem Gebaude aus Beton.

Gut, dass man Uber die Speichermasse von Beton nicht
nur kiihlen, sondern auch heizen kann. Das bedeutet eine
konstante Wohlfuihlatmosphare tUber das ganze Jahr -
vor allem im Winter bei tiefen Temperaturen.

www.betonmarketing.at

zu jeder Jahreszeit.

beton
<« egon
' Werte fiir Generationen
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Mitglieder (Stand: Dezember 2017)
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Amter von Landesregierungen

Amt der Burgenléndischen Landesregierung
Europaplatz 1, 7000 Eisenstadt

Amt der Karntner Landesregierung
Arnulfplatz 1, 9020 Klagenfurt am Wodrthersee

Amt der NiederOsterr. Landesregierung
Landhausplatz 1, 3109 St. Pdlten

Amt der O8. Landesregierung (ab 1.1.2018)
Bahnhofplatz 1, 4021 Linz

Amt der Steiermarkischen Landesregierung
Stempfergasse 7, 8010 Graz

Amt der Tiroler Landesregierung
Herrengasse 1-3, 6020 Innsbruck

Amt der Vorarlberger Landesregierung
Landhaus, 6901 Bregenz

Amt der Wiener Landesregierung (MA 28)
Lienfeldergasse 96, 1170 Wien

Technologiegesellschaften

AustriaTech
Raimundgasse 1, 1020 Wien

ITS Vienna Region
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

UIV Urban Innovation Vienna GmbH
Operngasse 17-21, 1040 Wien

Forschung und Technologie

Austrian Institute of Technology (AIT)
Giefinggasse 2, 1210 Wien

TU Wien, Institut fir Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik, Getreidemarkt 9, 1060 Wien

Zentrum f. Virtual Reality u. Visualisierung For-
schung GmbH, Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

3B infra

infrastruktur management systeme GmbH
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Verkehrstelematik / Verkehrstechnik

3B infra infrastruktur management systeme
GmbH, Operngasse 20b, 1040 Wien

DURR Austria GmbH
Frank-Stronach-StraBe 5, 8200 Gleisdorf

EBE Solutions GmbH
Breitenfurter StraBe 274, 1230 Wien

GIFAS Electric GmbH
Pebering-StraB 2, 5301 Eugendorf

Kapsch TrafficCom AG
Am Europlatz 2, 1120 Wien

Robert Bosch AG
Goéllnergasse 15-17, 1030 Wien

Siemens AG Osterreich
SiemensstraBe 90, 1210 Wien

SWARCO HEOSCONT StraBenmarkierungen GmbH,
Minchendorferstr. 33, 2353 Guntramsdorf

T-Systems Austria GmbH
Rennweg 97-99, 1030 Wien

Zivilingenieure / Verkehrsplaner / Berater

AXIS Ingenieurleistungen ZT GmbH
Rainergasse 4, 1040 Wien

Consualia GmbH
Plankengasse 6, 1010 Wien

HERRY Consult GmbH
ArgentinierstraBe 21, 1040 Wien

Fahrzeug- / Reifenindustrie

Michelin ReifenverkaufsgmbH
Schoénbrunner StraBe 222, 1120 Wien

Semperit Reifen GmbH
Triester StraBe 14, 2351 Wiener Neudorf



4 #IENER
il 1Ok ALBRAHMEN

DVASFiINAG

Q=

EINOVOG

TAXI40100

viadonau

L? HAFEN WIEN

Verkehrsinfrastruktur- & Verkehrsbetriebe

Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen
Purkytgasse 1B, 1230 Wien

ASFINAG
RotenturmstraBe 5-9, 1010 Wien

AUSTRO CONTROL
Wagramer StraBe 19, 1220 Wien

Flughafen Wien AG
Postfach 1, 1300 Wien Flughafen

Graz-Koflacher Bahn und Busbetrieb GmbH
Koflacher Gasse 35-41, 8020 Graz

Linz Linien GmbH fir 6ffentlichen Personennah-
verkehr, Wiener StraBe 151, 4020 Linz

Niederdsterreichische Verkehrsorganisations-
gmbH, Riemerpatz 1, 3100 St. Pdlten

OBB-Infrastruktur AG
Praterstern 3, 1020 Wien

OBB-Postbus GmbH
Am Hauptbahnhof 2, 1100 Wien

Schienen-Control GmbH
Linke Wienzeile 4/1/6, 1060 Wien

Schieneninfrastruktur-DienstleistungsgmbH
LassallestraBe 9b, 1020 Wien

Taxi 40100 Taxifunkzentrale GmbH
Pfarrgasse 54, 1230 Wien

TAXI 31300 VermittlungsgmbH
Zetschegasse 15, 1230 Wien

Via donau - Osterr. WasserstraBen GmbH
Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

Verkehrsverbund Ost-Region (VOR) GmbH
Europaplatz 3/3, 1150 Wien

Wiener Hafen, GmbH & Co KG
SeitenhafenstraBe 15, 1023 Wien

WIENER LINIEN GmbH & Co KG
ErdbergstraBe 202, 1030 Wien
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Energie- / Mineraldlunternehmen

AGRANA Beteiligungs-AG
Friedrich-Wilhelm-Raiffeisen-Platz 1, 1020 Wien

OMV AG
TrabrennstraBe 6-8, 1020 Wien

Shell Austria GmbH
Tech Gate, Donau-City-StraBe 1, 1220 Wien

Korperschaften und Organisationen

Arbeitskreis der Automobilimporteure (IV)
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

ARBO
Johann-Béhm-Platz 1, 1020 Wien

Kuratorium fir Verkehrssicherheit
Schleiergasse 18, 1100 Wien

OAMTC
Baumgasse 129, 1030 Wien

Osterreichischer Gemeindebund
Léwelstrasse 6, 1010 Wien

Osterreichischer Stadtebund
Rathaus, Stiege 5, Hochparterre, 1082 Wien

TUV AUSTRIA Automotive GmbH
Deutschstrasse 10, 1230 Wien

Vereinigung der Osterreichischen Industrie
Schwarzenbergplatz 4, 1031 Wien

VOZ - Vereinigung der Osterr. Zementindustrie
Franz-Grill-Str. 9, Obj. 214, 1030 Wien

Wirtschaftskammer Osterreich
Wiedner HauptstraBe 63, 1045 Wien

WKO Bundesgremium Fahrzeughandel
Wiedner HaupstraBe 63, 1045 Wien

WKO Bundesinnung der Fahrzeugtechnik
Schaumburgergasse 20, 1040 Wien

WKO Fahrschulen und Allgemeiner Verkehr
Wiedner HauptstraBe 63, 1045 Wien
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Die Plattform fur Mobilitat

Mitglieder (Fortsetzung)

Transportwirtschaft / Logistik Banken, Versicherungen und allgemeine
Wirtschaftsbetriebe
m Gebrider Weiss GmbH
BundesstraBe 110, 6923 Lauterach KONSFEEmf\s: imh Institut Manfred Hdmmerle GmbH
wissen, dasbewegt  LiNke Wienzeile 234, 1150 Wien
IE Industrie-Logistik-Linz GmbH
_i_;m_‘__:m_:” . StahlstraBe 60, 4031 Linz S Kommunalkredit Austria AG
TlrkenstraBe 9, 1092 Wien
"”‘,MEEHE,, iail Cargo Austria AG . . .
m Hauptbahnhof 2, 1100 Wien Raiffeisen Bank International AG

Raiffeisen Bank

International Am Stadtpark 9, 1030 Wien
Bauindustrie
SK Versicherung AG
Bauunternehmung Granit GmbH Brauhausgasse 7-9, 1050 Wien
Feldgasse 14, 8025 Graz

Strategische Partner
- Froschl AG & Co KG
W FROSCHL Brockenweg 2, 6060 Hall in Tirol '.'E Avenir Mobilité | Zukunft Mobilitat
E"E] Asylstrasse 41, 8032 Ziirich, Schweiz

G. Hinteregger & S6hne BaugmbH )
BergerbrauhofstraBe 27, 5021 Salzburg .¥. Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und

B M O Logistik in Ost., Liechtensteinstr. 35, 1090 Wien
HOCHTIEF Construction Austria GmbH & Co KG

ModecenterstraBe 17, 1110 Wien

CombiNet - Netzwerk Kombinierter Verkehr
Gumpendorfer StraBe 21/6A, 1060 Wien

Combilet
} @ Leithausl GmbH

T 4 Neulinggasse 14, 1030 Wien Osterreichischer Verein fiir Kraftfahrzeugtechnik
B O IN_ ElisabethstraBe 26/24, 1010 Wien

Medienunternehmen
Personenmitglieder

M ‘ v Manstein ZeitschriftensverlagsgmbH
Brunner FeldstraBe 45, 2380 Perchtoldsdorf Dkfm. Hans Peter Halouska

KR Dipl.Ing. Dr. Richard Schenz
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Intelligente Stral3ennetze
vermeiden Staus, bevor
sie entstehen.

Wir denken Mobilitat weiter durch
Echtzeit-Verkehrsmanagement

Stetig steigende Verkehrsaufkommen stellen Stadte vor groBe Herausforde-
rungen. Mit Sitraffic haben wir eine skalierbare Verkehrszentralen-Plattform
geschaffen, um Verkehrsstrome effizienter und umfassender zu steuern.
Durch einen gemeinsamen Datenpool konnen verschiedene Module bedarfs-
orientiert und flexibel eingesetzt werden. Offene Schnittstellen ermdglichen
die Integration von bestehenden Systemen und eine intuitive Benutzer-
oberflache sorgt fiir eine einfache Bedienung — sogar von unterwegs.

Dank intelligenter Verkehrssteuerung werden Staus reduziert und die
Lebensqualitdt in urbanen Ballungsraumen verbessert.

www.siemens.at/mobility



Wiens grofte ‘
Untergrundbewegung.

Das bringt das neue Linienkreuz U2/U5:

* Neue Nord-Stid-Verbindung » Kiirzere Reisezeiten fiir Pendler

e Stark frequentierte Linien » Weiterer S-Bahn-Anschluss
werden entlastet am Matzleinsdorfer Platz WE’MWO \

» Anbindung zahlreicher * Mehr direkte Verbindungen °¢”"'&:%%
S-Bahn-Linien ans U-Bahn-Netz y o

—+4 WIENER LINIEN

Die Stadt gehort Dir.




